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El capitán de corbeta Javier Pery cuando los cuatro que operaron en la 

Paredes nos remite la siguiente carta: Zona estuvieron dentro del Golfo desde 
la apertura de las hostilidades (1). 

El teniente coronel Ríos en su artícu- Creo que el planteamiento «aviación 
lo «El futuro de la aviación embarca- embarcada frente a la aviación en tie- 
da» (RAA n* 642. Abril 1995) plantea — rra» no lleva a ninguna conclusión útil 
la comparación entre la aviación em- porque habrá ocasiones en las que sola- 
barcada y la basada en tierra, y para mente podrán actuar aviones basados 
que el resultado salga favorable a su te- en tierra, en otras solamente aviones 
sis emplea razonamientos que creo in- embarcados (y para ello hará falta tener 
completos. portaaviones), y en otras habrá que 

Así, cuando trata de la Guerra de las conjuntar esfuerzos con unos y otros. 
Malvinas en 1982, dice que los portaa- La Batalla de Inglaterra es un ejemplo 
viones se mantuvieron fuera del alcan- de lo primero, la Guerra de las Malvi- 
ce de la aviación argentina para susten- nas de lo segundo, y la Guerra del Gol- 
tar la idea de la pérdida de valor de los fo de lo tercero. 
portaaviones. ¿Fue necesario que se Desde mi punto de vista, lo impor- 
acercasen más para proporcionar el — tante es que cada uno haga lo que tiene 
apoyo aéreo a las operaciones en tierra, — que hacer, lo haga bien, y si puede eche 
ganar combates, y contribuir a retomar una mano. 
el archipiélago como lo hicieron? Ob- 
viamente, no. ¿Podrían los ingleses ha- (1) Dos portaaviones operaron en el Mar Rojo, a 
ber realizado el mismo apoyo aéreo a distancias inferiores a las 600 millas de territorio 
las operaciones en tierra desde sus ba- iraquí. Los otros cuatro lo hicieron dentro del 
ses en Ascensión, o en territorio metro- Golfo. 


» , Les remito copia de la fotografía tomada en el 
5 
politano” Sinceramente creo y, Golfo los primeros días de marzo de 1991 tras el 


La primera pregunta es aplicable ala  ceseel fuego, y que recogí personalmente a bor- 
presencia de los portaaviones en el do del portaaviones estadounidenses USS «Mid- 


Golfo Pérsico. La respuesta es también way» en aquellas fechas. E 
negativa. Además, en este caso, la in- Rara vez se ven cuatro portaaviones juntos, cada 

ES ' E uno con su «perro faldero», un crucero AEGIS, 
formación es inexacta, porque sitúa a 
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Número normal ....................... 290 pesetas 






Suscripción anual ........o......... 3.480 pesetas s ai En la fotografía falta uno, el crucero «Prince- 
Suscripción extranjero ........... 6.400 pesetas los portaaviones inicialmente fuera del town» que fue dañado por una mina y se encon- 
IVA incluido (más gastos de envío) 





Golfo, «... a mas de 600 millas...»  trabaen dique en el puerto saudí de Jebel Ali. 
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Editorial 








Patrulla Acrobática de 
España 


E cumple el décimo aniversario de la 
“Patrulla Aguila”, una patrulla que nació 
con el discreto propés:io de estimular la 
moral y el espíritu aeronautico de profesores y 
alumnos de la Academia General del Aire, 
embelleciendo con sus evoluciones los actos mas 
significativos del curso académico y que 
actualmente, puede encontrarse junto a las 
patrullas mas famosas del mundo participando 
con ocasión de grandes celebraciones aero- 
nauticas, dentro y fuera de nuestras fronteras. 


En estos años, la Patrulla ha conseguido un 
puesto propio en el mundo de los festivales aéreos 
y el reconocimiento y la estima de los 
profesionales de su entorno. Su éxito y capacidad 
de convocatoria lo demuestra la demanda 
creciente de participación que año tras año supera 
ampliamente las posibilidades de sus miembros, 
dedicados a su actividad fundamental, la 
enseñanza de vuelo. 


No ha sido facil llegar hasta aquí, en unos años 
en los que el EA se ha movido de forma 
inexorable bajo coordenadas de operatividad- 
presupuesto no es sencillo encontrar el apoyo 
necesario para proyectos de este tipo, pero lo ha 
hecho posible el entusiasmo de unos jóvenes que 
han puesto su ilusión, su enorme profesionalidad 
y una buena parte de su tiempo libre al servicio 
de una causa hermosa: “Volar para deleitar”. 


- NA Patrulla representa el estereotipo mas 
claro de lo que es la unidad elemental de 
nuestras Unidades Operativas, “La 

Escuadrilla de Vuelo”. Un lider al mando y un 
puñado de oficiales dispuestos a seguirle con fe 
ciega en su habilidad y experiencia. Un excelente 
ejemplo de trabajo en equipo, que trasciende 
espectacularmente nuestro entorno, dando prestigio 
por donde pasa a todo el Ejercito del Aire. 


Nuestras instituciones dedican anualmente 





grandes recursos a vender la imagen de España 
en el extranjero por motivos culturales, políticos, 


comercio exterior, O turismo. 


Una Patrulla exhibe los colores de la bandera na- 
cional allí por donde pasa, ante miles de personas 
y de forma tan espectacular e inequívoca que 
solo puede generar sentimientos de admiración y 
cariño. Se entiende como otras naciones de 
nuestro entorno consideran rentable mantener 
aviones y personal dedicado exclusivamente a 


exhibir su profesionalidad como miembros de la | 


Fuerza Aérea, difundir los productos de su 
industria Aeronautica y sobre todo exhibir su 
bandera. 


Una patrulla acrobática es el medio idóneo para 
conectar con la sociedad, transmitir una imagen 








favorable de nuestro Ejército y despertar simpatía 


y entusiasmo por la Aviación a muy bajo costo y 
con éxito asegurado. 


E L Ejercito del Aire mantuvo su patrulla 


aérea desde los años 50, siempre de forma 
oficiosa, con diferentes nombres, en 


distintas unidades y con todo tipo de aviones. Son ' 


muchos los que se atribuyen el privilegio de haber 
integrado alguna de estas patrullas, todos coinciden 
en que la suya fué la mejor, la única, la oficial, lo 
cierto es que todos colaboraron a mantener una 
tradición que la Patrulla Aguila ha sabido recoger y 
hoy ostenta con dignidad y grandeza. 


Revista Aeronautica quiere felicitar a los 
miembros de la Patrulla, los que hoy integran su 
plantilla y los que la hicieron posible, por estos 


10 años dedicados a honrar al Ejercito del Aire | 


y por haber conseguido traspasar el umbral de 


este Ejercito para convertirse en lo que ahora 


son:”* La Patrulla Acrobática de España”. 
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El EF2000 
reanuda sus 
vuelos 





| prototipo británico DA-2 

del programa EF2000, 
reanudó sus vuelos de ensa- 
yo el pasado 17 de Mayo 
despues de haber completa- 
do seis meses de letargo en 
los que se han incorporado 
nuevos sistemas, equipos en 
cabina y una versión mas 
avanzada del software de 


Actualmente el Parlamento 
aleman ha bloqueado el pago 
a su industria DASA (Daim- 
ler-Benz) de 375 millones de 
marcos, previstos para com- 
pensar los gastos anuales 
que ha supuesto la Reorien- 
tación del Programa impues- 
ta por Bonn en 1992 y que ha 
significado un retraso de dos 
años. El comité presupuesta- 
rio del Parlamento ha pedido 
al Ministro de Defensa acla- 
raciones sobre el origen y ve- 
racidad de los datos que ci- 





mandos de vuelo. El avión 


estuvo presente en el Salón 
de Paris coincidiendo con 
uno de sus vuelos de ensa- 
yo, para dar testimonio de los 
progresos del Programa. 

El 4 de Junio volaba tam- 
bien el prototipo italiano DA-3 
desde las instalaciones de 
Alenia en Caselle. El vuelo 
supone un nuevo hito en el 
Proyecto, al llevar este proto- 
tipo montado el motor de 
nuevo desarrollo EJ200, que 
equipará definitivamente al 
avión en su fase de produc- 
ción. 

La reanudación de los vue- 
los, es un factor muy impor- 
tante para el Programa te- 
niendo en cuenta la presión 
que sobre éste ejerce la con- 
tinua incertidumbre de Ale- 
mania, como consecuencia 
de distensiones políticas de 
caracter interno. 








| fran el costo del avión en pro- 


ducción. 

El objetivo a corto plazo del 
Programa es cerrar la Reo- 
rientación antes del mes de 
Julio y preparar la firma del 
Contrato de Inversión para la 
Producción en el próximo año. 


NOMAD-95 


uatro EF-18 del Grupo 

15 participaron en el mes 
de Abril en un nuevo ejercicio 
organizado por la Fuerza Aé- 
rea Belga (BAF) para el entre- 
namiento avanzado de tripula- 
ciones y controladores radar, 
en misiones de Defensa aé- 
rea. Bautizado NOMAD 
(North Sea Air Combat Mano- 
euvring Instrumentation Ran- 
ge Organised Multinational Air 
Defense), el ejercicio incluia 
efectivos de cuatro naciones 
Belgica-Francia-España y 
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Gran Bretaña, contando con 
una semana de clases teori- 
cas impartida en Florennes 
AB (Belgica), en el Centro de 


' Tacticas de la OTAN, TLP 


(Tactical Leadership Program- 
me) y dos semanas de vuelos 
intensos en el polígono de 
combate instrumentado, que 
los británicos operan en el 
Mar del Norte. Las misiones 
voladas del tipo MFFO (Mixed 
Force Fighter Operations) in- 
cluían escenarios de hasta 20 
aviones diferentes en el papel 
de atacantes, defensores y 
blancos. 

Los EF-18 tuvieron la opor- 
tunidad de compartir tácticas 
con Mirage 2000 franceses, 
F-16A/B belgas y Tornados F- 
3 de la RAF ademas de F- 
4F/ICE alemanes y F-15 de la 
USAF que participaron como 
blancos. El curso trata de 
aprovechar la experiencia de 
algunas naciones involucra- 
das en operaciones como 
“Deny Flight”, para preparar 
escenarios similares y elabo- 
rar tácticas combinadas que 
puedan servir en un futuro a 
cooperaciones mas fluidas 
dentro de la OTAN. 


Alternativas al 
y ACMI 





IL: Fuerza Aérea Israelí ha 
adaptado un nuevo equi- 
po en sus F-16 denominado 
ACE (Autonomous Combat- 
maneuvers Evaluation) con- 
sistente en un sistema capaz 
de reproducir con todo detalle 
y en un formato tridimensional 
las evoluciones de varios 
aviones en una misión de 
combate aéreo o ataque a tie- 
rra. 

Las posibilidades del siste- 
ma provienen de la capacidad 
del GPS para posicionar un 
avión con extraordinaria preci- 
sión en el espacio y el tiempo, 











unidas a las de una aviónica 


moderna de aviones tipo F- 
16, F-18, donde millones de 
datos por segundo pueden 








Pr ' e ' 
IIA S - A o 
y Ñ . 2U 


Instalación del ACE en un F-16, 
Todo el equipo se aloja en el es- 
pacio antes dedicado al video del 
avión. 

ser transferidos mediante un 
“BUS” y almacenados en el vi- 
deo del avión. 

Esto permite con una míni- 
ma infraestructura y a muy 
bajo costo, disponer de un 
sistema autónomo, con resul- 
tados similares a los obteni- 
dos en un polígono instrumen- 
tado tipo ACMI (Air Combat 
Maneuvers Instrumentation) 
para la reconstrucción y anali- 
sis de misiónes complejas. 

Al terminar el vuelo, los pilo- 
tos recogen sus cintas de vi- 
deo y las insertan en un termi- 
nal que sincronizará las seña- 
les y reproducirá el escenario 
completo en un entorno gráfi- 
co en tres dimensiones. 

El sistema, al almacenar los 
parámetros seleccionados a 
traves del BUS de aviónica, 
permite una fuente alternativa 
de datos para investigación 
de accidentes y control de 


mantenimiento entre otras : 


aplicaciones. 


SAR de 
combate, en 
acción 





| helicoptero CH-53 Su- 
per Stallion, fue el prota- 


























—l 
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gonista de la misión de res- 
cate al piloto estadounidense 
del F-16 derribado por el 
ejercito serbio el pasado dos 
de Junio. El derribo fué lleva- 
do a cabo con un misil del ti- 
po SAM-6 que alcanzó de lle- 
no a uno de los dos miem- 
bros de la pareja de F-16, en 
mision de vigilancia rutinaria 
dentro de la operación “Deny 
Flight”. El piloto fue dado en 
un principio por capturado 
por las tropas serbias y pos- 
teriormente por desapareci- 
do. Pero sobrevivió a la bús- 
queda enemiga, a las incle- 
mencias del tiempo, al 
hambre y la soledad durante 
seis dias, comiendo insectos 
y plantas, bebiendo agua de 
lluvia, marchando de noche, 
escondiendose al alba, en 
definitiva, aplicando al pie de 
la letra las lecciones del ma- 
nual de supervivencia. Al 
cuarto día sobre las dos de la 
madrugada, consiguió esta- 
blecer contacto radio con un 
F-16 que patrullaba la zona y 
se puso en marcha la opera- 
ción rescate. Los Marines 
fueron los encargados de lle- 
varla a cabo y cuatro helicóp- 
teros CH-53 volaron hasta el 
lugar con 40 hombres y un 
dispositivo de apoyo que per- 
mitió rescatar al piloto en una 
' operación al mas puro estilo 
americano, saliendo de la zo- 
na entre el fuego enemigo 























que puso en el aire al menos 
tres misiles y fuego ligero en 
abundancia. Esta operación 
pone de actualidad la misión 
SAR de combate, la necesi- 
dad de disponer de los me- 
dios adecuados y el personal 
entrenado para su utilización 
en caso de necesidad, con 
caracter inmediato. 


ASTOVL 
sustituto del 
Harrier 


irene ha presentado 
su modelo para el pro- 
grama ASTOVL (Advanced 
Short Take off/vertical Lan- 
ding), dirigido a ser el sustitu- 
to del Harrier en el nuevo si- 
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glo. El diseño demuestra una 
clara herencia del F-22 y el 
mayor desafío se presenta 
en el grupo propulsor. El 
avión debe ser capaz de al- 
canzar Match 1.5 y mantener 
supercrucero, es decir veloci- 
dad supersónica en potencia 
militar. La turbina responsa- 
ble del empuje vertical, situa- 
da detras de la cabina, recibe 
su potencia del motor princi- 
pal a traves de una transmi- 
sión a 90* y un embrage, so- 
lución totalmente innovadora 
si la comparamos con la 
adoptada anteriormente en el 
modelo Harrier. El empuje 
vertical en la parte trasera del 
avión se encomienda a la to- 
bera del motor orientable 
hasta 1109 hacia abajo y 20* 
hacia arriba. El peso máximo 
al despegue del avión sería 
próximo al de un F-18, 
40.000 lbs permitiendo aterri- 
zajes verticales con 35.000 
lbs. El ASTOVL es un progra- 
ma mantenido de forma con- 
junta por la Agencia estadou- 
nidense ARPA, la US Navy, 
el Cuerpo de Marines y la 
Marina Británica, el programa 
ha sido reconducido actual- 
mente dentro de un proyecto 
mas amplio JAST (Joint Ad- 
vanced Strika Technology) 
del que deberá salir tambien 
un caza para sustituir el F-16 
en la USAF y el F-18 en la 
Navy estadounidense. 


Breves 
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4 La US Navy piensa re- 
emplazar seis escuadrones 
de sus aviones embarca- 
dos del tipo A-6E Intruder 
(ataque al suelo) y F-14 
Tomcat (defensa aérea) por 
F/A-18 Hornet como avión 
polivalente capaz de cum- 
plir ambas misiones. El ob- 
jetivo es mantener al me- 
nos 50 aviones de ataque 
en cada portaaviones: 36 
F-18s y 14 F-14 Tomcats. 
Igualmente se habla de una 
versión EW del F-18E/F pa- 
ra sustituir los antiguos EA- 
6B Prowler en su misión de 
Guerra Electrónica. 


4 Sikorsky ha desvelado 
su RAH-66 “Comanche”, 
construido con Boeing, este 
proptotipo es una muestra 
de la nueva generación de 
helicopteros que equipará 
al ejercito estadounidense 
en la misión de reconoci- 
miento armado y ataque li- 
gero para el año 2005. El 
primer prototipo esta pre- 
visto ae vuele en Noviem- 
bre y la decisión para pro- 
ducción tendría lugar hacia 
el 2004. 


4 El estudio encargado 
por el Congreso estadouni- 
dense para liberar fondos y 
comprometer la construc- 
ción de una serie adicional 
de 20 bombarderos “ste- 
alth” tipo B-2, rechaza esta 
ee apoyando en su 
ugar la modificación de 
otros bombarderos pesa- 
dos del tipo B-52 y B-1, po- 
tenciando su capacidad de 
ataque con armamento 
convencional, la compra de 
mas unidades de F-16 y F- 
15E y el mantenimiento del 
programa F-22. Igualmente 
se recomienda incrementar 
los esfuerzos en el desarro- 
llo de nuevas armas con- 
vencionales de gran pre- 
ción y largo alcance 
(JDAM) que permitan a sus 
portadores operar fuera del 
alcance de las defensas 
enemigas. El costo de cada 
unidad de B-2 adicional se 
estima en 700 M de dólares 
sin incluir gastos de desa- 
rrollo, inversión para la pro- 
ducción y apoyo logístico. 
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Y La OACI se 

decide por la 
libertad de 
elección en la 
polémica sobre 
las ayudas al 
aterrizaje 





L: OACI ha anulado su de- | 


cisión según la cual se fija- 
ba el 1 de enero de 1988 co- 
mo fecha en la cual todos los 
aeropuertos internacionales 
de sus países miembros de- 
berían estar dotados con sis- 
tema MLS (Microwave Lan- 
ding System), optando por una 
futura libertad de sistemas de 
ayuda al aterrizaje. La deci- 
sión es consecuencia directa 
de la reunión sostenida por el 
comité especial para comuni- 
caciones y operaciones del or- 
ganismo internacional en la 
ciudad de Montreal durante el 
pasado mes de abril (COM- 
OPS 95), con la asistencia de 
unos 340 representantes de 
79 de sus 183 estados miem- 
bros, donde se controntaron 
las posturas sobre el uso de 
sistemas GPS y MLS como 
ayudas para el aterrizaje a 
cargo de Estados Unidos y 
Europa fundamentalmente, de 
las cuales se ha venido infor- 
mando en anteriores ediciones 
de esta publicación. 

Según la decisión, que se 
espera será aprobada por el 
Consejo de la OACI durante el 
próximo otoño, se reconoce 
que el uso de los sistemas 
GPS puede ser una alternativa 
válida para el MLS. Conse- 
cuentemente, y en tanto se in- 
vestiga con más profundidad 
acerca de ambos sistemas y 
llegan conclusiones y decisio- 
nes al respecto, los sistemas 
ILS se consideran perfecta- 
mente aceptables tanto técni- 
ca como económicamente en 
su estado actual, de forma 
que pueden permanecer ope- 
rativos al menos hasta el año 
2010 en un porcentaje mayori- 
tario de aeropuertos. Allá don- 











de semejante requisito sea im- 
posible de cumplir, el ILS po- 
drá ser reemplazado por el 
MLS, pero siempre limitando 
el número de instalaciones al 
mínimo indispensable. 

El nuevo calendario y la fle- 
xibilidad aportada por la deci- 
sión, dará tiempo suficiente 
como para comprobar feha- 
cientemente la viabilidad de 
los GPS. En las conclusiones 
de la reunión se cita que entre 
el 2005 y el 2010 los sistemas 
de aterrizaje automático basa- 
dos en el empleo del GPS po- 


drían permitir operaciones en ' 


categoría |, si bien las catego- 
rías Il y Ill no estarían disponi- 
bles hasta el 2015. Estas de- 
ducciones, más próximas a los 
conceptos expresados por 
Gran Bretaña que a los crite- 
rios provenientes de los Esta- 
dos Unidos, así como la deci- 
sión adoptada, hacen bastante 
probable que sean Gran Bre- 
taña y Holanda los países que 
instalen los primeros MLS 














la variedad de sistemas de 
ayuda al aterrizaje que van a 
coexistir en el futuro si esta 
decisión no es posteriormente 
revisada. 


y Ruptura del 

acuerdo de 
cooperación 
entre Let 
Kunovice y 
Fairchild 





os años después de la fir- 
ma del acuerdo de cola- 
boración entre la compañía 
estadounidense Fairchild y la 
checa Let Kunovice, según el 
cual se establecían las bases 
para crear a título de “joint 
venture” la empresa mixta 
Fairchild-Let con el fin de pro- 
ducir, comercializar y gestio- 
nar el apoyo al producto de los 
aviones L-410/420, Metro 23, 
L-610, L-23 y L33, ambas 








El Let L-410 UVP-E, uno de los protagonistas de la fracasada em- 
presa mixta Fairchild-Ler. (J. A. Martínez Cabeza) 


operacionales en base a su 
especialmente adversa clima- 
tología. 

Asimismo, entre las conclu- 
siones de la reunión se desta- 
có también la importancia de 
activar y promocionar el desa- 
rrollo de los MMR (Multi-Mode 
Receiver), capaces de trabajar 
en modos ILS, GPS y MLS se- 
gún necesidades, a la vista de 
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compañías de mutuo acuerdo 
han decidido cancelarlo, se- 
gún hizo público oficialmente 
el presidente de Let, Zdenek 
Pernica, a finales del pasado 
mes de abril. 

Las primeras negociaciones 
entre ambas empresas habían 
tenido lugar en 1992, con la 
participación de la empresa fi- 
nanciera Aero Holding AS, 











Breves 


+ El presidente de la 
Asociación de Fabricantes 
de Motores de la CEl (AS- 
SAD), ha salido en defensa 
de los motores soviéticos 
Aviadvigatel/Perm PS-90A 
que utilizan el Tu-204 y el Il- 
96-300, cuyas fiabilidad y 
actuaciones han sido pues- 
tas en entredicho en medios 
occidentales. Literalmente 
ha venido a decir que “el cla- 
mor acerca de la fiabilidad y 
duración del PS-90A es una 
campaña política destinada 
a desacreditar y arruinar la 
industria de motores de avia- 
ción de Rusia, dejando así li- 
bre el camino para introducir 
motores extranjeros, y en 
consecuencia aviones ex- 
tranjeros, en las rutas aére- 
as interiores de Rusia”. 


4 llyushin comenzará las 
entregas del II-96T (versión 
carguera del I!-96) equipado 
con motores PW2337 a la 
compañía Aeroflot en el se- 
gundo semestre de 1996. La 
primera unidad de la versión 
civil 1Il-96M provista de idénti- 
ca planta propulsora será re- 
cibida por ese mismo cliente 
a finales de 1997. 


4 La decisión de la FAA 
exigiendo la instalación de 
nuevos registradores de 
datos de vuelo con mayor 
capacidad de grabación de 
aviones estadounidenses 
para el final de 1997, y en 
concreto la urgente aplica- 
ción dictaminada para cerca 
de un millar de Boeing 737 
de esa misma bandera an- 
tes del 31 de diciembre de 
1995, ha generado la unáni- 
me protesta de operadores y 
fabricantes de aeronaves, 
quienes consideran la medi- 
da desproporcionada, exen- 
ta de realismo e injustificable 
desde el punto de vista 


Y Dassault Aviation ha 
decidido el lanzamiento del 
Falcon 50EX, que deberá 
volar por vez primera duran- 
te el primer cuatrimestre de 
1996. El nuevo modelo lleva- 
rá motores TFE731-40, ten- 
drá una velocidad ascensio- 
nal sensiblemente superior a 
la del Falcon 50 normal y so- 
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también checa, pero la firma 
del acuerdo marco no llegaría 
hasta el 27 de mayo de 1993, 
justo unos días antes de Le 
Bourget'93, acuerdo en el cual 
se establecían las bases fi- 
nancieras de la empresa mix- 


ta, los principios básicos de su | * 


gestión y los posibles apoyos 
oficiales. El primer momento 
crítico llegaría en septiembre 
de 1993, debido a la proble- 
mática económica de la Repú- 
blica Checa, con sus efectos 
en la organización y estructura 
financiera de Let Kunovice, a 
los cuales vinieron a unirse 
negativamente los cambios 
acaecidos por análoga fecha 
en el seno de Aero Holding 
AS, quien se desprendería de 
su participación en Let; a partir 
de ahí los acontecimientos irí- 
an retrasando una y otra vez 
la culminación del proceso de 
establecimiento de la “joint 
venture”. 

Por los días en los que se 
tomó la decisión de renunciar 
a la empresa mixta, Let se en- 
contraba embarcada en un di- 
fícil proceso de reestructura- 
ción financiera para reducir 
sus deudas y conseguir la cer- 
tificación FAR 25 y comerciali- 
zación del L-610, proceso pa- 
ra cuya culminación se necesi- 
tan aún del orden de 17 
millones de dólares, el cual 
debería haberse cumplimenta- 
do en su totalidad durante 
1994. 


Lanzamiento del 
A321-200 





a compañía alemana Aero 

Lloyd con un encargo mix- 
to de 22 aeronaves de Airbus 
Industrie se ha convertido en 
cliente lanzador del A321-200, 
del cual ha optado por 4 uni- 
dades. 

El A321-200 de Aero Lloyd 
estará equipado con motores 
IAE V2533-A5 de 14970 kg. 
de empuje, e ira configurado 
interiormente en versión clase 
única con capacidad de 212 











dd 
AVIACION CIVIL 








La cadena de montaje de los A330/A340 alcanzó el hito de las cien 
unidades producidas, justo cuarenta y dos meses después del pri- 
mer vuelo del A340. (J. A. Martínez Cabeza) 


pasajeros. El peso máximo de 
despegue del A321-200 es de 
89000 kg., un incremento de 6 
toneladas métricas con res- 
pecto a la versión inicial que 
también se ve proporcional- 
mente reflejado en los pesos 
máximos sin combustible y de 
aterrizaje, quienes ascienden 
en el nuevo modelo a 71500 
kg. y 75500 kg. respectiva- 
mente. 

La razón de ser del A321- 
200 es un aumento en el al- 
cance, el cual se consigue 
añadiendo un depósito central 
de combustible en el ala cuya 
capacidad asciende a 2900 li- 
tros. 


1994, año récord 
para las 
compañías 
regionales de 
Estados Unidos 


Le compañías de aviación 
regional estadounidenses 
registraron cifras sin prece- 
dentes en su historia, culmi- 
nando así un último trienio en 
el cual su crecimiento global 
fue de un 35%. 

Según cifras recientemente 
hechas públicas por Walter $. 
Coleman, presidente de la Re- 
gional Airline Association 
(RAA), el número de pasaje- 
ros transportados por esas 








compañías en el curso de 
1994 ascendió a 57.1 millo- 
nes, frente a los 52.7 millones 
alcanzados durante 1993; el 
factor de carga medio fue de 
un 50.7% en 1994 frente a un 
49% durante el año preceden- 
te. Lo interesante del asunto 


es el camino por el cual ha lle- 


gado esa espectacular reacti- 
vación, pues sabido es que 
después de un brillante co- 
mienzo subsiguiente a la Des- 
regulación, en el que la iniciati- 
va de muchos pequeños in- 
versores lanzó al escenario la 
entonces llamada Aviación de 
Tercer Nivel, la recesión eco- 
nómica internacional asociada 
con la congestión provocada 
en algunos aeropuertos por la 
afluencia de las aeronaves del 
tercer nivel, y las subsiguien- 
tes restricciones en beneficio 
de “los grandes”, llevó a unas 
compañías a la desaparición y 
a otras a convertirse en filiales 
de las mayores empresas de 
Transporte Aéreo de la Unión. 
Al comenzar estas últimas a 
desprenderse de ellas, pasán- 
dolas de nuevo a manos de in- 
versores más modestos, los 
números han vuelto a crecer 


significativamente, con la crea- | 


ción de nuevas rutas y la me- 
jora del servicio en otras ya 
existentes como consecuen- 
cias más inmediatas. La RAA 
agrupa a 74 compañías regio- 
nales estadounidenses. 
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DISpaeea su alcance en 740 


% El pasado 25 de abril 
salió de la cadena de produc- 
ción en Toulouse el A330/- 
A340 número 100 de los fa- 
bricados. Se trataba más en 
concreto de un A330-300 de 
la compañía Malaysia Airli- 
nes. 


4 El Boeing 777 se con- 
virtió el 19 de abril en el pri- 
mer avión comercial estadou- 
nidense que ha recibido si- 
multáneamente su certificado 
de aeronavegabilidad por 
parte de la FAA estadouni- 
dense y la JAA europea. 


% General Electric está 
trabajando con Boeing y al- 
gunas compañías de Trans- 
porte Aéreo en el posible de- 
sarrollo de una versión del 
turbofán GE.90 con un em- 
pue de partida de 47630 kg. 

| programa incluiría funda- 
mentalmente la eliminación 
de uno o dos de los escalo- 
nes del compresor de alta 
presión. Se estima en 42 me- 
ses el plazo necesario para 
certificar la nueva versión. 


% La FAA certificó en el 
curso del mes de abril el 
avión regional de fabricación 
china Harbin Aircraft Y-12 
de acuerdo con las normas 
FAR 25. 


% American Airlines ven- 
derá una docena de aviones 
MD-11 a Federal Express, 
los cuales serán convertidos 
en versión carguera y serán 
entregados entre enero de 
1996 y octubre de 1999. Fe- 
deral Express tendrá ade- 
más opción por los siete MD- 
11 que le quedarán a Ameri- 
can Airlines en su flota, la 
cual en caso de ejercerse 
conllevaría su entrega entre 
el 2000 y el 2002. 


% Se dice que Alitalia po- 
dría reducir su plantilla en 
2600 personas en el curso 
de los próximos dos años 
con vistas a disminuir sus nú- 
meros rojos. Alitalia finalizó 
1994 con una nómina de 
unos 18400 trabajadores 
después de suprimir en el 
curso de ese año 1600 em- 
pleos. 
































El CN-235 
potencial 
candidato del 
programa de 
modernización 
de la flota 
militar de 
transporte 
australiana 


So los planes del Mi- 
nisterio de Defensa aus- 


traliano, los próximos cinco 
años se caracterizarán por un 
incremento importante en el 
capitulado de adquisiciones 
de sistemas aeronáuticos, ce- 
rrándose de esta forma una 
etapa caracterizada por la ac- 
tualización de la flota de su- 
perficie de la RAN (Royal 
Australian Navy). 

Entre los programas inclui- 
dos en los planes del Ministe- 
rio de Defensa australiano, 
que afectarán a los tres servi- 
cios armados, se encuentran 
los siguientes: sustitución del 
entrenador Aermacchi MB- 
326H por un sistema avanza- 
do que cubra las necesidades 
de los cazas F-111 y AF-18, 
sustitución de los aviones de 
transporte C-130E «Hércules» 
y DHC-6 «Caribou», actuali- 
zación de la aviónica del AF- 
18, extensión del ciclo de vida 
útil del avión de patrulla marí- 
tima P-3C, adquisición de 
treinta helicópteros embarca- 
dos y sustitución de los UH- 
1W «Kiowa». 

Dentro del programa de 
modernización de la flota de 
aviones de transporte podría 
procederse a la adquisición 
de un total de veinticuatro C- 
1303, doce para la sustitución 
del modelo E y una opción de 
doce unidades adicionales pa- 
ra la sustitución del modelo H. 
Para la sustitución del «Cari- 
bou» se están explorando va- 
rias opciones, entre las que 
se encuentra la posibilidad, 
poco probable, de adquirir he- 
licópteros de elevada capaci- 
dad de carga como el CH-47 
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nisterio de Defensa australiano. 


de Boeing. Entre las aerona- 
ves de ala fija consideradas, 
se encuentran el G.222 de 
Alenia, el CN-235-M9 de CA- 
SA y el CN-235-300 «Phoe- 
nix» de IPTN, que ya han 
competido directamente en 
programas anteriores. 

La cartera de pedidos aso- 
ciada al programa de sustitu- 
ción del DHC-6 oscilaría entre 
las doce y veinticuatro unida- 
des, según fuentes de los 
contratistas afectados. 


Nuevo sistema 
de gestión de 
vuelo para los 
B-737-700 y -800 


e el fin de obtener el 
perfil de vuelo óptimo, y 
como consecuencia alcanzar 
el mínimo consumo de com- 
bustible, los Boeing 737 de 
las series -700 y -800 serán 
equipados con un Sistema de 
Gestión de Vuelo (FMS; Flight 
Management System) mejora- 
do por la compañía Smith In- 
dustries. 

Las mejoras a incluir por 
Smith Industries en el actual 
FMS son las que se resumen 
a continuación: 

- Comparación de los pará- 











a. 


El CN-235-M9 podría formar parte de los candidatos del programa de sustitución del «Caribou» del Mi- 


metros de navegación con los 
valores standard requeridos 
por la OACI y generación de 
la correspondiente señal de 
aviso al piloto cuando la dife- 
rencia sobrepase la tolerancia 
establecida. 

- Integración de los siste- 
mas de navegación basados 
en diferentes sensores de la 
aeronave (INS, VOR, DME y 
GPS). 

- Control del perfil de altitud 
mediante la utilización de pun- 
tos de referencia para deter- 
minación del perfil óptimo 
desde el punto de vista de 
consumo de combustible y 
cumplimiento de tiempos esti- 
mados de navegación. 

- Incorporación de «data 
link» para intercambio auto- 
matizado de información con 
las actividades en tierra en- 
cargadas de operaciones, 
mantenimiento y gestión de 
tráfico aéreo. 

Mediante la incorporación 
de las mejoras descritas ante- 
riormente, se espera reducir 
los standard de separación 
entre aeronaves y se posibilita 
el establecimiento de requisi- 
tos más estrictos de actuación 
en navegación multisensor. 
Por otro lado, la capacidad de 
control del perfil de vuelo po- 
drá considerarse total como 








consecuencia del estableci- 
miento de puntos de referen- 
cia de altitud. Por último, con 
la capacidad «data link» se 
podrá interrogar de forma au- 
tomática a los ordenadores de 
a bordo mediante un software 
flexible residente en una esta- 
ción en tierra, cuya modifica- 
ción no supondrá el elevado 
coste de las modificaciones 
incorporadas en el software 
embarcado. 

Además de la incorporación 
del FMS mejorado, que su- 
pondrá un ahorro considera- 
ble para las líneas aéreas co- 
mo consecuencia de la optimi- 
zación del perfil de vuelo, se 
tiene previsto obtener ahorros 
adicionales mediante la incor- 
poración de un Control Elec- 
trónico Digital que optimice el 
movimiento de los mandos de 
motor para alcanzar el perfil 
óptimo de vuelo. 


Y Aplicaciones 

aeronáuticas de 
la tecnología de 
imágenes 
holográficas 


a tecnología de imágenes 
de banda ultra ancha 
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(UWB; Ultra-Wide Band), en 
la que se basan los scaners 
holográficos de alta resolución 
desarrollados por Pacific 


Northwest Laboratories (PNL), ' 


' representa un campo poten- 











cial de aplicación en las áreas 
de diagnóstico de imágenes 
de sistemas aeronáuticos y de 
desarrollo de sensores aero- 
transportados. 

Entre las posibles aplicacio- 
nes del radar holográfico de 
alta resolución, se encuentran 
la detección de radiación ra- 
dar reflejada por aeronaves 
diseñadas con tecnología 
«Stealth» y la determinación 


' de la sección transversal ra- 


dar de aeronaves dotadas de 
recubrimientos absorbentes 
de radiación radar. 

Hasta la fecha, PNL ha 
construido dos prototipos 
transportables diseñados para 
determinación de la sección 
transversal radar, que han si- 
do evaluados en las Bases 
Aéreas de Holloman y Ed- 
wards. 

El scaner holográfico eva- 
luado utiliza dos emisores ra- 
dar de banda X, que propor- 


' cionan un haz de 20*?, monta- 
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dos en una plataforma que se 
desplaza a lo largo de un bra- 
zo vertical montado sobre un 
rail horizontal, de forma que 
se cubre un área de 7 x 21 
mts. El scaner, colocado a 


una distancia aproximada de 


un metro del objetivo, realiza 




















un barrido completo por cada | 


banda de frecuencia. El tiem- 
po standard de barrido de una 
aeronave se estima en cuatro 
horas. 

Las señales digitales gene- 
radas por el scaner son envia- 
das a una estación de trabajo, 
que las procesa en un tiempo 
comprendido entre una y dos 
horas. 

Aunque los prototipos desa- 
rrollados hasta la fecha ope- 
ran en la longitud de onda co- 
rresnondiente a la banda X, 
se están realizando estudios 
para operar también en la 
banda KA. 

Entre los posibles derivados 
de los prototipos desarrolla- 
dos por PNL, se encuentra el 
desarrollo de un dispositivo 
que instalado en un helicópte- 
ro permita la detección de mi- 
nas anti-personal. 


Y Completados 

los vuelos de 
prueba de 
operabilidad y 
verificación de 
sistemas del 
motor GE90 


finales del pasado mes 
de marzo se completa- 
ron, por parte de General 
Electric, los vuelos de prue- 
ba de operabilidad y verifica- 


























ción de sistemas de motor 


' GE90, planta motopropulso- 


ra del Boeing 777 con 
84.700 libras de empuje. 
Los vuelos de prueba, ini- 
ciados a finales del año 
1993, se han realizado en 
dos fases bien diferenciadas, 


' utilizando como banco un 


Boeing 747-100 en el que se 
instaló un motor GE90 en la 


' posición interior izquierda. 


La primera de las fases de 
prueba, finalizada durante el 
primer trimestre de 1994, te- 
nía como objetivo principal la 
comprobación de actuacio- 
nes y del sistema de control 
del motor. Durante esta pri- 
mera fase se realizaron un 
total de 20 vuelos en los que 
se acumularon 117 horas de 
vuelo. Con el fin de evaluar 
el comportamiento del siste- 
ma de control, se instalaron 
en la barquilla de suspensión 
del GE9O0, el sistema de san- 
grado, los generadores y 
otros sistemas de control del 
B-777. 

La segunda fase, ahora 
completada, incluyó pruebas 
a elevado ángulo de ataque 
y comprobación de los siste- 


mas de refrigeración y con- ' 


trol. El número de horas de 
vuelo acumulado durante los 
25 vuelos realizados en esta 
fase ascendió a 111. 

Tras el programa de prue- 
bas de GE, se completará un 
programa complementario 

















en Boeing, cuya finalización 
está programada para el pró- 
ximo mes de septiembre, en 
el que se realizarán 500 ci- 
clos de operación en un 
GE90 instalado a bordo de 
un B-777. 

Entre los planes de GE a 
corto plazo, se encuentra el 
programa de vuelos de prue- 
ba de la versión, en desarro- 
llo, del GE90 con 92.000 li- 
bras de empuje, cuyas prue- 
bas en tierra se han pro- 
gramado para el próximo mes 
de agosto. 


Y Agusta A-109C 
para Alicante 





| día 30 de mayo fue en- 

tregado en Alicante el 
tercer helicóptero Agusta A- 
109€ a la Secretaría General 
de Pesca marítima, recibien- 
dolo en nombre de dicho or- 
ganismo Raúl Cabido, Ins- 
pector General de Pesca Ma- 
rítima. 

Este es el tercer helicópte- 
ro del programa de cinco, que 
se ha unido a los otros dos 
entregados anteriormente y 
bautizado como “Alcotán” 11! - 
los precedentes son los “Al- 
cotán” | y Il - y está asimismo 
equipado con todos los ele- 
mentos necesarios para cum- 
plir las misiones que tienen 
encomendadeas, en relación 
con la vigilancia de la pesca. 


















































y ESA designa su 
tripulante en 
EUROMIR 95 





homas Reiter, 36 años, 

de origen alemán y 
miembro del Cuerpo Europeo 
de Astronautas, ha sido selec- 
cionado por la Agencia Euro- 
pea del Espacio tripulante a 
bordo de la misión EUROMIR 
95 -a lanzar con Soyuz TM-22 
desde Baikonur el próximo 22 
del mes de agosto-, mientras 
su compañero Christer Fugle- 
sang, sueco de 37 años, ha 
sido designado sustituto, de 
forma similar a lo que ocurrió 
el pasado año con Ulf Mer- 
bold y Pedro Duque para la 
anterior misión conjunta ruso- 
europea EUROMIR 94. 

En su viaje a la estación 
Mir, previsto para 135 días y 
que constituye el más largo 
desarrollado por un astronau- 
ta no ruso, Reiter estará 
acompañado por los cosmo- 
nautas Yuri Gidzenko y Sergej 
Avdeev y deberá llevar a cabo 
a finales de septiembre la pri- 
mera misión extravehicular de 
un astronauta de ESA, con 
una duración prevista de 5 ho- 
ras, durante las cuales instala- 
rá muestras en un experimen- 
to europeo situado en el exte- 
rior del módulo Espectro de la 
estación, que será lanzado a 
finales de mayo. la finalidad 
de este experimento es com- 
probar la resistencia al am- 
biente de materiales utilizados 
en la construcción de vehícu- 
los espaciales. 

Asimismo se responsabili- 
zará de 41 experimentos de 
varios estados miembros de 
ESA: 18 de ciencias de inves- 
tigación de la vida, 5 de astro- 
física, 8 de ciencias de mate- 
riales y 10 de tecnologías. El 
programa científico, que ocu- 
pará 450 horas, se concentra 
en el proceso de nuevos ma- 
teriales en el espacio y acción 
de la microgravedad sobre el 
organismo humano. Aproxi- 
madamente, cuatro horas y 




















media al día se dedicarán al 
programa científico. El resto 
del tiempo se ocupará en ejer- 
cicios para contrarrestar los 
efectos de la microgravedad, 
tareas rutinarias y manteni- 
miento de la estación. Los fi- 
nes de semana se consideran 
libres. 

EUROMIR 95 usará más 
equipo científico que su pre- 
decesora. En Julio una nave 
automática Progreso llevará 
hasta Mir 350 kilogramos de 
equipos, haciéndose otro se- 
gundo envío en Septiembre, 
de forma que Reiter llevará 
muy poco equipo cuando sea 
lanzado. Entre los instrumen- 
tos destaca un equipo para 
medir la densidad ósea, ya 
que su reducción es uno de 


los principales problemas que | 


afrontan los astronautas en 
largas permanencias en el ex- 
terior, aunque los estudios 
que se realicen tendrán apli- 
cación para tratar enfermeda- 
des en tierra como la osteopo- 
rosis. 

Reiter y Fuglesang han se- 


guido una intensa prepara- ' 


ción, que se ha desarrollado 
entre el Centro Europeo de 
Astronautas y, desde agosto 
de 1993, en el Centro ruso de 
Preparación de Cosmonautas 
Yuri Gagarin en la Ciudad de 
las Estrellas, junto a sus cole- 
gas rusos, incluyendo forma- 
ción para actuar como inge- 
niero de vuelo de la estación 
Mir y la cápsula Soyuz. Tanto 
la tripulación seleccionada pa- 
ra el vuelo como la de reser- 
va, compuesta junto a Fugle- 
sang por los cosmonautas 


Gennadij Manakov y Pavel Vi- 


nogradov, realizarán la misma 
preparación hasta días antes 
del vuelo. 

EUROMIAR 95 es la segun- 
da misión del programa «Vue- 
los Precursores Columbus», 
preparatorios de ESA para la 
estación espacial internacio- 
nal y debe finalizar el 4 de 
enero de 1996 con el regreso 
de Reiter a tierra. Esta misión 
coincidirá, asimismo, con el 
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primer ensamblaje del trans- 
bordador Atlantis a la estación 
Mir. 


Y Coloquio sobre 
teledetección 





ntre el 31 de mayo y el 1 

de junio ha tenido lugar 
en el Instituto Geográfico Na- 
cional, Madrid, el coloquio 
Tecnología Espacial y Técni- 
cas Remotas de Detección 
para el Desarrollo Sostenido 
en el Entorno del Mediterrá- 
neo, coorganizado por EU- 
RISY e INTA. 

La región mediterránea pre- 
senta un equilibrio ecológico 
frágil en los limites sureños 
del continente europeo, Próxi- 
mo Oriente y Norte de Africa. 
La contaminación costera, de- 
sertización de las regiones 
adyacentes, expansión de la 
pesca y reducción de los ban- 
cos pesqueros son motivos de 
preocupación en los países ri- 
bereños. Las tecnologías es- 
paciales pueden contribuir a 
mejorar el conocimiento y la 
comprensión de la situación 
real y ayudar notablemente a 
afrontar estos problemas. 

El objetivo del coloquio es 
crear un foro para el intercam- 
bio de puntos de vista entre 
responsables nacionales, re- 
gionales y locales, expertos 
en observación espacial y em- 


COLLOQUIUM 


EZ 


eurisy 


SPACE TECHNOLOGY AND 
REMOTE SENSING TECHNIQUES 
FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT 
IN AND AROUND THE MEDITERRANEAN 


Madrid [Spoin) - 31 Moy/1 Jane 1995 


Folleto del coloquio. 

















presarios, para saber como 
pueden ayudar las tecnologí- 
as espaciales a preservar efi- 
cazmente el ambiente medite- 
rráneo. 







Astronautas de 
ESA para la 
misión del 
transbordador 
STS-75 





laude Nicollier y Maurizio 

Cheli son los astronautas 
europeos seleccionados por 
NASA para volar como espe- 
cialistas de misión en el vuelo 
de 13 días del Columbia que 
tendrá lugar a comienzos de 
1996, llevando a bordo la se- 
gunda misión del satélite enla- 
zado TSS y el tercer vuelo en 
que se usará la plataforma de 
microgravedad USMP. 

TSS es un proyecto conjun- 
to de NASA y la agencia Es- 
pacial Italiana y consiste en 
una esfera de 1,6 metros de 
diámetro que se debe exten- 
der al final de un cable con- 
ductor de 20 kilómetros de 
longitud para medir los efec- 
tos electrodinámicos del des- 
plazamiento de este ingenio a 
través del campo magnético 
terrestre y las utilidades futu- 
ras de este tipo de aplicacio- 
nes. 

Los equipos a bordo de 
USMP permitirán desarrollar 
experimentos en micrograve- 
dad y ciencias fundamentales 
similares a los que se desa- 
rrollarán en la futura estación 
espacial internacional. 

Nicollier ya ha volado en la 
misión STS-46, que dejó en el 
espacio la plataforma recupe- 
rable EURECA e intentó el 
despliegue del primer TSS -se 
consiguió separarlo del trans- 
bordador solo 274 metros-, y 
en la misión STS-61 de repa- 
ración del Telescopio Espacial 
Hubble. Respecto a Cheli se- 
rá su primera misión en el es- 
pacio. 

Les acompañarán en este 
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Nicollier 


vuelo Andrew M. Allen, Te- | 


niente Coronel de los marines 
y Comandante de la misión; 
Scott J. Horowitz, Mayor de 

USAF y piloto; Franklin R. 
' Chang-Díaz, responsable de 
la carga útil; Umberto Guidoni, 
especialista de carga de la 
Agencia Espacial italiana para 


TSS y el especialista de mi- 


sión Jeffrey A. Hoffman. 


ESA abre una 
oficina 
permanente en 
Rusia 


D<: abril, y gracias al 
acuerdo firmado entre el 


responsable ruso de asuntos 
exteriores Georgij E. Mame- 





dov y el Director General de | 
ESA, Jean Marie Luton, la | 


Agencia Europea del Espacio 
mantendrá una oficina perma- 
nente en Moscú, reconocién- 


dose su estatuto como organi- | 


zación pública interguberna- 


mental con personalidad legal | 


para cooperar en actividades 
espaciales con las institucio- 
nes y empresas rusas. El se- 
ñor Luton indicó que «este 
acuerdo es un paso adelante 
en la convergencia entre las 
actividades espaciales de Ru- 
sia y ESA y tendrá una impor- 
tancia decisiva en el desarro- 
llo de la cooperación espacial 














Cheli 


internacional en los años venli- 
deros». 


Y 


Á pesar de la 
crisis, Rusia 
incrementa su 
capacidad 
espacial 


on una previsión de 12 
lanzamientos para Pro- 
tón en el presente año, nivel 
similar a la época soviética, 
Rusia mantiene una actividad 


que no se corresponde con su | 


delicada situación económica, 


a lo que se ha de añadir un ni- | 


vel igual o superior de éxitos 
respecto a Ariane en los últi- 
mos cuatro años. 

Asimismo, Rusia espera 
desarrollar durante 1995 45 
misiones espaciales, en com- 
paración con las 49 del año 
pasado, una sola de las cua- 
les resultó fracasada, ponien- 

















do en órbita un total de 64 ve- | 


hículos. 

Aunque el conjunto de lan- 
zamientos equivale a un 
65% respecto a las etapas 
más boyantes, las mejoras 
en las capacidades de los 


satélites permite a este país | 


tener en activo simultánea- 
mente entre 160 y 180 saté- 
lites, los mismos que en la 
era soviética. 

Entre los puntos más desta- 








cables de la actividad espacial 
rusa hay que citar: 

- Más del 50% de los satéli- 
tes son de carácter militar. 

- Gran capacidad de reco- 
nocimiento. En 1994 lanzaron 
solo 7 satélites de este tipo, 
pero alcanzaron 945 días de 
observación, la cifra más alta 
desde 1990. Se considera 
que estos siete satélites equi- 
valen a 30 de generaciones 


' anteriores. 


- Introducción de cinco nue- 
vas gamas de grandes satéli- 
tes, especialmente en comu- 
nicaciones, reconocimiento 
por imagen, ciencias y meteo- 
rología. 

- Nuevas lanzadores. En al- 
gunos casos, a partir de misi- 
les reconvertidos, como es el 
caso de Rokot, procedente 
del SS-19, o «Start», derivado 
del SS-25. 

- Recuperación de progra- 
mas abandonados: Okean, 
para investigación marina; 
Geo-IK y Resurs-O para de- 
tección de recursos terrestres, 


o Photon, para ciencias de | 


materiales. 

- Explotación continuada de 
Mir, a pesar de su envejeci- 
miento, con 11 lanzamientos 
previstos para 1995. 


Nuevo 
calendario de 
lanzamientos de 
NASA 


entro de su política de re- | 


ducción de costes, NASA 
ha hecho público su nuevo 
calendario de misiones, con 7 
anuales para los transborda- 
dores en lugar de las 8 ante- 
riores, lo que puede suponer 
un ahorro de 100 millones de 
dólares al año. 

Entre las previstas desta- 
can: 

- Misión 71, Atlantis. 10 dí- 
as, junio 1995. Primer ensam- 
blaje con Mir. 

- Misión 70, Discovery. 8 dí- 
as, junio 1995. Despliegue del 
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% Pedro Duque nom- 
brado reserva para una 
misión del transbordador. 
La segunda ocasión en que 
se cuenta con el astronauta 
de origen español para una 
misión espacial ha vuelto a 
ser con carácter de reserva. 
Esta vez NASA le ha selec- 
cionado como Especialista 
de Carga Util para la misión 
Vida y Microgravedad en 
Spacelab, con el vuelo del 
Columbia STS-78, previsto 
para el verano de 1996. 

Duque seguirá su entre- 
namiento como si fuera a 
subir al espacio, lo que 
ocurriría ante la baja del ti- 
tular, el francés Jean Jac- 
ques Favier, y, en cualquier 
caso, debe responsabilizar- 
se de prestar un apoyo fun- 
damental desde tierra du- 
rante la misión, como Coor- 
dinador de Enlace con la 
tripulación en el Centro de 
Control de Operaciones de 
la Carga Util, situado en el 
Centro de Vuelo Espacial 
Marshall. 

El objetivo de esta misión 
de 16 días es desarrollar 
experimentos sobre vida y 
ciencias en microgravedad, 
sobre proceso de materia- 
les, crecimiento de cristales 
de proteínas y velocidades 
de rotación. 

La tripulación estará 
compuesta por Susan 
Helms, Richard Linnehan y 
Charles Brady como espe- 
cialistas de misión y Favier, 
de CNES, y Robert Brent 
Thirsk, canadiense, como 
especialistas de carga útil. 


% Avances en el pro- 
yecto Delta Clipper. A me- 
diados de mayo tuvo lugar 
un nuevo lanzamiento de 
prueba del vehículo demos- 
trador DC-X, del proyecto 
de lanzador Delta Clipper, 
que despega y aterriza ver- 
ticalmente, desde la base 
militar de lanzamiento de 
misiles de White Sands. 

En esta ocasión el proto- 
tipo alcanzó 1.305 metros 
de altura y regresó a tierra 
sin dificultades. 
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4 Bill Gates crea un 
centro espacial en Portu- 
gal Según ha informado el 
semanario portugués Ex- 
presso, el magnate de la 
informática y propietario de 
Microsoft, Bill Gates, ha 
elegido Portugal para insta- 
lar el centro de lanzamiento 
de los microsatélites de su 
proyecto de red global de 
telecomunicaciones. 

La inversión puede ele- 
varse a 160.000 millones 
de pesetas y el lugar exac- 
to parece ser la antigua ba- 
se aérea de Beja, en el 
Alentejo. En Portugal se 
instalaría, además, la pro- 
ducción de motores Ramjet 
y todo el operativo necesa- 
rio para lanzar desde Anto- 
nov 124 vectores supersó- 
nicos que elevarían los sa- 
télites. 

La decisión se ha toma- 
do a la vista de la estabili- 
dad económica de Portu- 
gal, su experiencia espa- 
cial, -suficiente a estos 
efectos-, su adecuada posi- 
ción geográfica y condicio- 
nes climáticas, así como 
por la existencia de alterna- 
tivas gracias a los archipié- 
lagos de Azores y Madeira. 


% Hágase astronauta 
por medio millón Si a us- 
ted lo de pilotar una avio- 
neta -o un avión de cual- 
quier tipo- se le ha queda- 
do pequeño, las agencias 
espaciales rusa y suiza han 
encontrado la forma de am- 
pliar sus experiencias y 
ayudar a la economía del 
programa espacial ruso. 

La idea es que, por un 
coste entre 3.750 y 7.500 
dólares, si goza de buena 
salud y forma física se in- 
corpore a la Ciudad de las 
Estrellas para recibir un 
curso de entrenamiento si- 
milar al de los cosmonau- 
tas. 

No saldrá al espacio -sal- 
vo que también se pague la 
plaza, que todo llegará-, 
pero, al menos, sabrá lo 
que cuesta sentirse prepa- 
rado para hacerlo. 
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satélite TDRS-G y experimen- 
tos a bordo. 

- Misión 69, Endeavour. 11 
días, agosto 1995. Equipo 
Wake Shield para proceso de 
materiales; suelta y recogida 
del satélite astronómico Spar- 
tan 201 y misiones extravehi- 
culares. 

- Misión 73, Columbia. 16 
días, septiembre 1995. Labo- 
ratorio Spacelab en la segun- 
da serie de experimentos 
científicos en microgravedad 
USML. 

- Misión 74, Atlantis. 7 días, 
noviembre 1995. Segunda mi- 
sión a Mir llevando un nuevo 
módulo de ensamblaje. 

- Misión 72, Endeavour. 10 
días, diciembre 1995. Recu- 
peración de la plataforma ja- 
ponesa de vuelo previamente 


lanzada por H-2. 


Asimismo, NASA prevé una 
segunda misión de manteni- 
miento del telescopio espacial 
Hubble en febrero de 1997, el 
primer vuelo para ensamblaje 
de elementos de la estación 
espacial en diciembre del mis- 
mo año, la misión Neurolab 
en marzo de 1998 y otro vuelo 
en agosto de ese mismo año 
para desplegar la plataforma 
avanzada de astrofísica en ra- 
yos X AXAF-1 y recuperar la 
plataforma científica europea 
Eureca. 


Y Presupuesto 
espacial de 
Japón 





partir del 1 de abril las 

actividades espaciales 
japonesas disponen durante 
un año de 2.290 millones de 
dólares, correspondiendo 
1.770 a NASDA. Esta agencia 
dedicará 65,5 a su proyecto 
de transbordador Esperanza, 
cuyo demostrador debe volar 
en 1999. La plataforma avan- 
zada de observación terrestre 
Adeos-1, a lanzar con la cuar- 
ta misión de H-2 en febrero de 
1996, consume 358 millones, 
asignándose 77 al inicio de un 








segundo satélite. El módulo 
experimental para la estación 
espacial internacional, JEM, 
cuenta con 471 millones, el 
satélite de ingeniería ETS-7, a 
lanzar en 1997, dispondrá de 
87 millones y Comets, demos- 
trador tecnológico para comu- 
nicaciones móviles y entre sa- 
télites, de 116. 
Comparativamente los pro- 
gramas de ISAS, Instituto del 
Espacio y Ciencia Astronáuti- 
ca, disponen de menores pre- 
supuestos. El proyecto Lunar- 
A, el observatorio de rayos X 
Astro-E o la misión Planet-B 
tienen entre 8 y 42 millones 
cada uno y el nuevo lanzador 
medio de ISAS, M-5, recibirá 
solo 19 millones de dólares. 





Con el lanzamiento 71 Ariane 
volvió al espacio 


Ariane 
estabiliza su 
programa de 
lanzamientos 


0d la misión 73, llevada 
a cabo el 17 de mayo 
para poner en órbita el saté- 
lite Intelsat 706 y las inme- 
diatamente anteriores, el 21 
de abril con ERS-2 y el 28 
de marzo con Brasilsat B2 y 
Hot Bird 1, primer satélite de 
televisión directa de Eutel- 
sat, Arianespace considera 
recuperado su calendario 


zzz 

















tras el accidente de la misión 


70 el pasado 1 de diciembre. 


y Acoplado el 

módulo 
Espectro a la 
estación Mir 


| 20 de mayo se lanzó 

hacia la estación Mir el 
nuevo módulo Espectro para 
cuyo acoplamiento, previsto 
para el día 26 y luego demo- 
rado hasta primeros de junio, 
se había estado preparando 
la tripulación con diversas 
misiones extravehiculares. 

El 17 de mayo, Dezhurov 
y Strekalov, coordinados 
desde la estación por el as- 
tronauta americano Thagard, 
estuvieron más de seis ho- 
ras en el exterior, por segun- 
da vez en menos de una se- 
mana, con el objetivo de 
trasladar una batería solar 
del módulo Kristal al Kvant. 
Los cosmonautas tenían que 
preparar el exterior de Mir 
para el anclaje con varias ta- 
reas, entre ellas la de plegar 
las 21 secciones de los pa- 
neles solares del módulo 
Kristal. No lo consiguieron al 
superar el tiempo previsto 
para esta misión y tener difi- 
cultades con el suministro de 
oxígeno, debiendo realizar 
una nueva salida, que duró 
cinco horas y media, el mis- 
mo día del lanzamiento de 
Espectro, 

El objetivo de este módu- 
lo, cuyos equipos técnicos 
son fundamentalmente ame- 
ricanos, es desarrollar inves- 
tigaciones sobre recursos 
naturales de la Tierra, at- 
mósfera y ambiente exterior, 
así como para las misiones 
conjuntas con los norteame- 
ricanos. 

Por otra parte, el retraso 
en el ensamblaje ha obligado 
a demorar el lanzamiento del 
transbordador Atlantis para 
unirse con Mir hasta el 24 de 
junio, como mínimo. 
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PANORAMA DE LA “FTAN 


y Asociación para la paz 


El viceprimer ministro y ministro de Asuntos Exteriores de Malta, 
profesor Guido de Marco, visitó el pasado día 26 de abril el Cuartel 
General de la OTAN para formalizar la participación de su país en la 
APA. El profesor de Marco se entrevistó con el secretario general y 
posteriormente pasó a la sala de reuniones del Consejo del Atlántico 
Norte donde tras unas palabras del Sr. Claes, el ministro maltés firmó 
el Documento Marco después de contestar con un breve discurso al 
secretario general. Con Malta, son 26 los países que han suscrito el 
| citado documento. Esta firma, como indicó el Sr. Claes, no significa el 
compromiso de unirse o formar parte de una alianza militar. Para algu- 
nos países la participación activa en la APA puede ser parte de un 
proceso evolutivo tendente a unirse a la Alianza en una posible futura 
ampliación. Para otros, y este parece ser el caso de Malta, la APA 
proporciona una oportunidad única para la cooperación práctica en el 
campo militar y en asuntos de defensa dentro de un marco flexible ca- 
paz de acomodar países con distintas tradiciones en el campo de la 
seguridad. 





La nueva organización OTAN de 
normalización 


El Consejo del Atlántico Norte aprobó, el día 18 de enero pasado 
una nueva organización de normalización cuyo objetivo es aumentar 
la efectividad de la Alianza mediante el desarrollo, seguimiento y ac- 
tualización de un programa de normalización de la OTAN y la coordi- 
nación de las actividades de los diversos órganos de la Alianza que 
trabajan en este campo. Entre esos diferentes órganos quizás el me- 
jor conocido sea la Agencia Militar de Normalización (conocida por las 
siglas «MAS» que corresponden a su nombre en inglés) que se dedi- 
ca especialmente a la normalización operativa en doctrina, tácticas y 
procedimientos. Otros organismos que trabajan en este campo son la 
Conferencia de Directores Nacionales de Armamentos, la Conferencia 
de Altos Jefes de Logística y el Comité de Sistemas de Comunicacio- 
nes e Información que cubren las áreas de material, logística y comu- 
nicaciones. El trabajo de estas organizaciones ha sido muy provecho- 
so para la Alianza habiéndose conseguido unos niveles relativamente 
altos de normalización aunque no se han alcanzado todos los resulta- 
dos deseados. Estudios realizados han destacado la conveniencia de 
una mejor coordinación entre los diversos organismos que tratan de la 
normalización en la OTAN y han establecido la necesidad de un pro- 
grama que aprobado por el Consejo sirva de directiva para la normali- 
zación dentro de la Alianza. 

La nueva organización comprende tres órganos principales. El Co- 
mité de Normalización OTAN, que es responsable ante el Consejo, se 
compone de representantes nacionales de alto nivel y es la máxima 
autoridad de la Alianza en asuntos de normalización. El Consejo de 
Enlace de Normalización OTAN es un órgano de coordinación interna 
en el Cuartel General de la OTAN con representación de todos los or- 
ganismos y comités que tratan de la normalización dentro de la Alian- 
za. La Oficina de Normalización OTAN, que proporciona el apoyo ad- 
ministrativo necesario al Consejo de Enlace y al Comité de Normaliza- 
ción, se compone de personal civil y militar del Estado Mayor 
Internacional y del Secretario Internacional. 

El día 12 de abril tuvo lugar la reunión inaugural del Comité de Nor- 
malización OTAN en la que el embajador Balanzino, vicesecretario 
general de la Alianza, destacó la importancia de la existencia de «un 
único foro para el intercambio de información entre todos aquellos im- 
plicados en la Normalización OTAN y que se centrará en las necesi- 
dades de interoperabilidad de la Alianza». El Comité, co-presidido por 
el secretario general adjunto de apoyo a la defensa, Sr. Robin Beard, 
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y el director del Estado Mayor Internacional, teniente general G.J. For 
mer, aprobó el programa de trabajo para 1995 de la organización. La 
principal tarea durante 1995 es el desarrollo de un programa inicial de 
Normalización OTAN que establecerá objetivos prioritarios para la nor- 
malización antes de fin de año. Teniendo en cuenta el interés expre- 
sado por los socios en los temas relativos a la interoperabilidad, el Co- 
mité espera tener una activa participación en el proceso de la APA. 
Otros objetivos de la Organización OTAN de Normalización son la 
promoción de la colaboración con otras organizaciones como la VEO, 
la adopción de las normas civiles de normalización como normas 
OTAN y la colaboración con organizaciones civiles en ese campo. En 
unas manifestaciones después de la reunión del 12 de abril, Robin 
Beard y el teniente general Folmer coincidieron en afirmar que la nue- 
va Organización OTAN de Normalización «tendría una contribución 
esencial que aportar al éxito de la misión y de las nuevas funciones de 
la Alianza». 


Y Noticias varias 


El secretario general de la OTAN publicó el día 7 de mayo una nota 
oficial con motivo del 50 aniversario del final de la Segunda Guerra 
Mundial. Dada la importancia de la efeméride se recogen a contínua- 
ción algunos de los párrafos más destacados de la citada declaración. 
El final de la 1! Guerra Mundial marcó el fin de un periodo trágico en la 
historia de Europa pero la división del Viejo Continente que fue uno de 
los legados de la guerra ha sido superada. La posibilidad de una Eu- 
ropa completa y libre se encuentra ahora al alcance de la mano y esto 
no hubiera sido posible sin la Alianza Atlántica. Las lecciones de las 
guerras de este siglo no deben olvidarse. El compromiso de los alía- 
dos para construir una Europa más pacífica es ahora tan fuerte cómo 
siempre. La asociación transatlántica característica de la OTAN conti- 
nua siendo un modelo insustituible de como las democracias pueden 
organizar su seguridad en una comunidad de valores compartidos, 
Extender los beneficios de esta comunidad a una Europa más amplia 
sigue siendo nuestra tarea más importante de cara al futuro. 

La reunión del 25 de abril del Comité Militar en sesión de jefes de 
Estado Mayor de la Defensa tuvo una apretada agenda en la que se 
cubrieron muy diversos asuntos. Con informes sobre la situación del 
concepto de Fuerzas Operativas Combinadas Conjuntas, sobre la 
APA y sobre el estudio para la ampliación se inició la sesión que conti- 
nuó con una presentación sobre el estado de la reestructuración de la 
comunidad C3 de la OTAN. La situación en la antigua Yugoslavia fue 
estudiada a continuación prestándose especial atención a los aspec- 
tos operativos. La revisión de los trabajos que sobre el futuro de la 
Alianza se están llevando a cabo en el Cuartel General ocuparon un 
largo periodo de la reunión. Se analizó la llamada revisión a corto/me- 
dio plazo y el estudio sobre el futuro a largo plazo que incluía un infor- 
me sobre las agencias OTAN. El resto de la sesión estuvo dedicada a 
considerar un informe sobre la estructura de mando en la región sur y 
un estudio sobre tareas compartidas por varias naciones aliadas ade- 
más de la preparación de la sesión con los socios de cooperación que 
tuvo lugar el día 26. La cuarta reunión del Comité Militar a su más alto 
nivel con los socios de cooperación contó con la asistencia de 35 jefes 
de Estado Mayor de la Defensa y se desarrolló en un ambiente de ex- 
pectación ante la presencia por primera vez de países que se habían 
unido recientemente a la APA. Entre los temas tratados se pueden 
destacar los siguientes: un informe sobre las disposiciones de carácter 
militar tomadas en el Cuartel General de la OTAN en relación con la 
APA, las lecciones y el futuro de las maniobras militares en el marco 
de la Asociación y el papel y las experiencias adquiridas desde la cre- 
ación de la Célula de Coordinación de la Asociación para la Paz situa- 
da en Mons. la 

















LA GUERRA INTERMINABLE 


Chechenia: el olvido 





A pesar de haber establecido rela- 








estratégico 


RAFAEL L. BARDAJI 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


HECHENIA es un exiguo territo- 
rio bordeado al Este por el Da- 
gestán, al Norte por la región ru- 
sa de Stavropol y al Sur por Georgia. 
Es un suelo difícil y que cuenta tam- 
bién con una población exigua, los po- 
cos cientos de miles que forman el 
pueblo checheno. Un pueblo sufrido y, 
a la vez, fiero. 

Sufrido, porque desde el tiempo de los 
alanos, los chechenos, que ya habitaban 
el Cáucaso donde hoy viven, han senti- 
do directamente el empuje de otros pue- 
blos, en particular el ruso. Pero fiero 
porque nunca han aceptado sin resisten- 
cia la dominación exterior. Con extraños 
periodos de calma, el pueblo checheno 
es un pueblo en lucha. Como hoy. 

Tal vez la mayor desgracia de los 
chechenos sea la geografía: habitar una 
región mal definida y, sobre todo, por 
la que Rusia -imperial, soviética y 
postsoviética- siempre ha sentido una 
malsana atracción. Ayer por salir a los 
mares céalidos, hoy por no perder el 
control de sus oleoductos. 

Pero si un historiador de los siglos 
venideros se acercara a la desgracia 
chechena, posiblemente la mayor ex- 
plicación que pudiera dar sería el olvi- 
do occidental. Es cierto que los che- 
chenos no son un pueblo nutrido, pero 
tampoco lo son los musulmanes de 
Bosnia y todo el mundo vive pendiente 
de ellos. No es un territorio pobre, de- 
jado de la mano de Dios, hay petróleo 
como en Kuwait, pero nadie está dis- 
puesto a liberar su capital, Grozny, al 
¡igual que se liberó Al Kuwait. 

Simplemente, durante las décadas de 
la guerra fría Este-Oeste, los aliados 
occidentales se sentían demasiado dé- 
biles como para defender los intereses 
de los pueblos sozyugados por el 
Kremlin. El telón de acero marcaba el 
claro final de la influencia de la liber- 
tad y la democracia y el comienzo de 
la zona de la opresión. Los chechenos 

















y los polacos, o checos, en este caso, 
no se diferenciaban tanto. 

Además estaba el desconocimiento. 
El Cáucaso siempre ha sido una región 
misteriosa, difícil de penetrar y carga- 
da de leyendas. ¿Quienes, de entre los 
líderes de Europa, conocía la existen- 
cia de Chechenia en los años 60 y 70? 
Ni siquiera a mediados de los 80. 

En cualquier caso, lo peor no es la 
obligada cesión a Moscú de parte del 
mundo -seguramente no hubo alterna- 
tiva-, ni la falta de información y, por 
tanto, de interés. Lo peor es que hoy, 
cuando el oso soviético ya no está y 
cuando los canales de televisión tími- 
damente enseñan los carros del ejército 
ruso arrasando las barriadas de 
Grozny, esto es, cuando ni la impoten- 
cia ni el desconocimiento pueden ser 
ya una excusa, el mundo dicho civili- 
zado deja asesinar a un pueblo porque 
sus agresores no son hutus o tutsis, si- 
no que son rusos. 

Esa es la ironía y la verdad. Si 
Grozny hubiese sido bombardeada por 
los osetios del norte, ya habría una mi- 
sión de la OSCE o de la ONU en pla- 
za. Pero nadie puede oponerse a Rusia, 
Según algunos, porque se trata de su 
patio trasero; según otros, porque criti- 
car a Moscú supondría desestabilizar 
el ya débil Yeltsin y más vale lo malo 
conocido que cualquier otra cosa a co- 
nocer. También hay quien argumenta 
que al mundo le interesa una Rusia con 
orden... 

Cualesquiera que sea el valor de es- 
tas afirmaciones, se equivocan. Los 
chechenos siempre han resurgido de 
entre las cenizas de la guerra, la inva- 
sión rusa actual acarrea enormes pro- 
blemas internos para Moscú y el mun- 
do occidental mira impasible, santifi- 
cando tanto el genocidio que se está 
cometiendo, como la actitud prepoten- 
te e imperialista de los responsables 
del Kremlin. 











ciones diplomáticas desde finales del 
siglo XVI, cuando Chechenia inaugu- 
ra su primera embajada en Moscú. la 
política expansionista de Pedro el 
Grande conducirá al conflicto abier- 
to. La potencia imperial se encontrará 
con una inusitada resistencia popular, 
que frustrará la colonización durante 
dos siglos plagados de guerras y gue- 
rrillas, la más famosa la liderada du- 
rante 25 años por el Imán Chamy]l. 

A partir de 1860, con la arribada 
masiva de cosacos y las deportacio- 
nes de más de 25 mil chechenos, el 
imperio ruso se acercará a lo más pa- 
recido a una Pax Russica, que no lo- 
grará, en cualquier caso, finalizar con 
la oposición chechena. 

La industrialización de final del 
XIX, unida al descubrimiento de pe- 
tróleo en su suelo, agudizará las ten- 
siones. Si bien se da un espectacular 
desarrollo económico, éste favorece- 
rá sólo a la burguesía de procedencia 
rusa, al quedar los chechenos confi- 
nados a los trabajos agrícolas en las 
montañas. 

Así, no es de extrañar que los che- 
chenos apoyaran con ardor la revolu- 
ción bolchevique, llevados de sus 
promesas de devolución de las tierras 
y derechos de autodeterminación. Sin 
embargo, bien pronto se revelaría el 
auéntico espíritu del leninismo y, so- 
bre todo, del stalinismo: tras la des- 
trucción física de las mezquitas, en 
1926 se dictará desde Moscú el esta- 
blecimiento obligatorio del alfabeto 
latino (en contra del árabe) y, poco 
después, el del cirílico. 

Llevados de la desesperación, che- 
chenos y vecinos del Dagestán inicia- 
rán una revuelta en 1921 contrasovié- 
tica que acabará en un baño de sangre 
a manos del Ejército Rojo. La colec- 
tivización de finales de los 20 y las 
purgas de los años 30 diezmarán la 
población chechena. 

En 1942, Hitler intentará, sin éxito, 
conquistar el Cáucaso, pero de julio a 
diciembre muchos chechenos adopta- 
rán a las tropas alemanas como sus li- 
beradoras del horror socialista. Tras 
la retirada alemana, el castigo de 
quienes son considerados traidores a 
la madre patria del socialismo: repre- 
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sión indiscriminada, terrorismo civil. 
Y más tarde, en febrero de 1944, to- 
dos los chechenos y los ingusetios. 
todos, serán deportados a Siberia y 
Kazajstán. Sobre un total de 600.000, 
200.000 morirán en los traslados. 

La muerte de Stalin y la revisión de 
su política permitió rehabilitar parcial- 
mente al pueblo checheno, al permitir- 
se a 232.000 regresar a sus lugares de 
origen. No obstante, los rusos contro- 
larían la mayoría de la tierra, tendrían 
el monopolio industrial y energético y 
disfrutarían de las posiciones domi- 
nantes en el terreno político. Es más, 
ciertos puestos seguirían vedados a al- 
guien de ascendencia chechena, como 
el rango de general. De hecho, el líder 
actual checheno, el general Dudaiev 
llegará a serlo en 1989, sólo cuando el 
Ministerio de Defensa aboliese las dis- 
posiciones antichechenas. 

Ahora bien, será con la Perestroika 
cuando se produzca el resurgir che- 
cheno, mantenido apagado por la ru- 
sificación durante los años 70. Así, el 
club Cáucaso, creado en defensa de la 
' identidad chechena, se convierte en el 
partido Doch en diciembre de 1989. 
Y el comité Bart exige la independen- 
cia de Chechenia. En mayo del 90, el 
comité Bart pasaba a ser el Partido de 
la Chechenia Democrática. La ola in- 
dependentista había comenzado. 

Al igual que en otros lugares, el 
PCUS del lugar pasará entonces por 
una fase de reconversión acelerada, en 
la que perderá los adjetivos de socia- 
lista y soviético con el propósito de no 
verse descabalgado del poder. Sin em- 
bargo, Dudaiev, entonces nuevo líder 
del Congreso Nacional Checheno, de- 
nunciará la ilegalidad de los órganos 
soviéticos en Chechenia y proclamará 
la independencia de su país. De mo- 
mento sólo se tratará de una declara- 
ción, pero las intenciones se converti- 
rán en realidad tras el fallido golpe de 
'- Estado contra Gorbachov, en agosto 
de 1991. Dudaiev tomará el poder po- 
cos días después, tras la ocupación po- 
pular del edificio del Soviet Supremo. 

En estos días, Yeltsin apoyará a Du- 
daiev ya que le interesaba mermar las 
fuerzas de su enemigo principal, Gor- 
bachov, representado en Chechenia 
por Zavgalev, primer secretario del 
PCUS en Chechenia. Sin embargo, 
tras que la primera medida presiden- 














cial de Dudaiev fuese la proclamación 
formal de la República de Chechenia 
Independiente, sin reconocer a Yeltsin 
como Jefe del Estado Central, Yeltsin 
cambiará de política y comenzará su 
desquite contra Chechenia. 

Llevado de su ira personal, Yeltsin 
decretaría el día del juramento de Du- 
daiev, el estado de emergencia en la 
zona y movilizaría al ejército ruso. 
Sorprendido por la rapidez de reac- 
ción chechena, abandonará la fuerza 
de las armas y se concentrará en la 
imposición de un embargo económi- 
co: ninguna exportación de las repú- 
blicas a Chechenia, congelación de 
los bienes chechenos en Moscú y de- 


- tención de las exportaciones de pro- 


ductos chechenos. Habida cuenta del 
enorme centralismo del sistema eco- 
nómico, así como la interdependencia 
entre sus diversas zonas, el embargo 
equivalía a la miseria para Chechenia. 

Dado el aguante checheno, en 1992 
se pasará a una nueva etapa. Moscú 
organizará a la oposición contra Du- 
daiev e incluso intentará un golpe de 
mano contra el mismo, que fracasó. 
A partir de entonces se suceden las 
escaramuzas y las operaciones encu- 
biertas por parte del antiguo KGB. 

Dudaiev, en ese momento, pasará a 
consolidar su poder sobre una doble 
faceta: por un lado, la islamización 
acelerada de su pueblo y, por otro, la 
creación de una zona de solidaridad a 
través de la recién creada Confedera- 
ción de los Pueblos Montañosos del 
Cáucaso, 

Confederación para muchos ridícu- 
la, habida cuenta de las diferencias en- 
tre unos y otros, pero que se revelará 
sorprendentemente eficaz frente a la 
invasión georgiana de Abjazia, donde 
voluntarios chechenos, ingusetios ayu- 
daron a los abjazos a repeler el ataque. 

Para Yeltsin, la pequeña Chechenia 
se estaba convirtiendo en un verdade- 


- ro drama: riesgo de desestabilización 


del Norte del Cáucaso, peligro sobre 
el futuro oleoducto del Caspio, movi- 


- lización musulmana... Y un problema 


añadido: tras el intento de ser derro- 
cado por una junta golpista, uno de 
sus líderes, el presidente del Parla- 
mento, Ruslan Jasbulatov, para más 
inri checheno, luchaba para hacerse 
con el poder en lugar de Dudaiev. 

En su lógica del enemigo menos 
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malo -aunque se tratase de una óptica 
miope- Dudaiev era mejor que Jasbu- 
latov, lo que explica la paciencia rusa 
durante 1994. 

Un último intento de golpe contra 
Dudaiev, en noviembre de 1994, que 
de nuevo fracasa, tendría una conse- 


| cuencia inesperada, el retiro de Jasbu- 


latov y, por tanto, la eliminación de 
unos de los obstáculos a una interven- 
ción más dura por parte de Moscú. De 
hecho, a partir de ese momento se 
acabará la política de ayuda a la opo- 
sición, que se deja abandonada y se 
comienza el acoso directo y abierto. 
Lo que sigue es ya más conocido: 
en noviembre comienzan los bombar- 
deos de Grozny a cargo de los cazas 
rusos. El 12 de diciembre tiene lugar 
el primer contacto de las fuerzas de 
tierra. El 31 las tropas rusas se prepa- 
ran para el asalto de la capital. De 
una operación que debería haber sido 
un paseo militar, dadas las disparida- 
des de fuerzas en presencia, los rusos 
pasaron, tras la feroz resistencia che- 


- chena, a encontrarse empantanados 


en una sucia campaña donde quienes 
más perdían eran ellos, 

Grozny acabaría cayendo a finales 
de marzo del 95, pero con una guerri- 
lla organizada, relativamente a salvo 
en las montaña, el deseo de Yeltsin 
de celebrar el 50 aniversario del final 
de la II Guerra Mundial, no pudo 
cumplirse en paz. Mientras sus fuer- 
zas desfilaban ante los occidentales 
en la Plaza Roja, los chechenos le se- 
guían negando la victoria militar. 

No es la primera vez que a Moscú 
le hacen eso los chechenos. 


ALGUNAS CONSECUENCIAS 
DEL CONFLICTO 


Evidentemente, la invasión de Che- 
chenia ha tenido y tiene unas impor- 
tantes consecuencias internas para 
Moscú, más allá del bochornoso es- 
pectáculo ofrecido por sus tropas. 

Para empezar ha conllevado el des- 
prestigio de casi todos. En primer lu- 
gar del Ejército, cuyos mandos han 
dado muestras palpables de falta de 
preparación y cuyas tropas se han 
visto mal entrenadas, mal sostenidas 
y poco o nada motivadas. Ha supues- 
to igualmente, la división del bloque 
en el poder. Por un lado, la margina- 
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lización de quienes ofrecieron a Yelt- 
sin un paseo militar, incluido el mis- 
mo ministro de Defensa; pero, por 
otro, la pérdida de la confianza de las 
fuerzas democráticas en Yeltsin, 
quienes le han abandonado. 

La campaña desastrosa de Cheche- 
nia, tiene, pues, notables consecuencias 
internas. Para mantenerse en el poder 
aflora el autoritarismo y es de temer 
que las elecciones presidenciales de 
Rusia, previstas para junio del 96, no 
lleguen nunca a realizarse, dada la cla- 
morosa oposición al actual presidente. 

Pero es más. Todo el Cáucaso anda 
revuelto. Rusia ha tenido que impo- 
ner un cierre de fronteras y el corte 
de las comunicaciones sobre la zona 
a fin de impedir movimientos de soli- 
daridad y la llegada de voluntarios 
vecinos a Chechenia. La Confedera- 
ción de los pueblos del Cáucaso, lide- 
rada por Chanibov, antiguo opositor 
de Dudaiev, va a encontrar un motivo 
más fuerte para su unión. Por su par- 
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te, el Congreso Islámico de Rusia, 
presidido por Mohamed Sulahetdin, 
con 63 millones de fieles tras él, de- 
nunciará también la agresión. 

Las esperanzas iniciales de Yeltsin 
de apagar los fuegos antes de que se 
propaguen, se van a ver frustradas. 
División en sus filas, alianza antina- 
tural de conservadores y demócratas 
y polvorín religioso. 

Económicamente, la campaña, al di- 
latarse y deber emplear medios mayo- 
res, va a 1r pesando significativamente. 
Aumenta la inflación y se detraen fon- 
dos de otras inversiones como partida 
extraordinaria para hacer frente a la fac- 
tura de varios cientos de millones de 
dólares. Aun peor, a los gastos corrien- 
tes, cabe añadir la inversión necesaria 
para la reconstrucción de Chechenia. 

Sobre el único punto que ha podido 
contar Yeltsin para su aventura gue- 
rrera, ha sido la pasividad internacio- 
nal. El mundo en general ha preferido 
asistir al desfile conmemorativo de la 


Efemérides aeronáuticas 


JUNIO. El día 8 de este mes del año 1982 fue el «día negro» para los británicos en las Malvinas, ya que 
sufrieron uno de los mayores descalabros de la campaña. 


Aviones de la F.A.A., en varios ataques sucesivos, alcanzaron e incendiaron a los transportes anfibios, Sir 
Galahad y Sir Tristan, que se hallaban desembarcando fuerzas de la 5 Brigada de Infantería en la bahía 
Agradable, averiaron gravemente a la fragata Plymouth y hundieron un lanchón de desembarco cargado de 
hombres, además de causar daños a las tropas desembarcadas. El Sir Galahad se hundiría dos días después. 
Las bajas argentinas fueron importantes, ya que se perdieron tres aviones A-4B Skyhawk y cinco Dager, 


muriendo tres pilotos. 








IT Guerra Mundial y olvidar Cheche- 
nia, antes que poner en peligro la esta- 
bilidad política -en entredicho- del 
presidente ruso. Es poca gente, tiene 
su derecho, se trata de Rusia, se dice... 
En 1991, todos apostaron por un 
cadáver político, porque era bien co- 
nocido y simpático, Mijail Gorba- 
chov. Ahora se apuesta por otro me- 
nos simpático, pero también conoci- 
do, Boris Yeltsin. Lo que nadie quiere 
darse cuenta es que el sacrificio del 
pueblo checheno marca una nueva 
etapa de la vida rusa. La Rusia que 
avanzaba hacia la democracia, hacia 
el respeto de los derechos humanos y 
las libertades políticas ha sucumbido 
frente a la fuerza y el autoritarismo. 
Nunca ha habido tantas medidas po- 
sibles de presión sobre los dirigentes 
del Kremlin. Pero se ha optado por la 
reconstrucción sangrienta del imperio. 
¿Qué no hará Yeltsin u otro mañana, 
cuando Rusia sea más fuerte gracias a 
esta y otras intervenciones similares? m 


e 


Larus Barbatus 
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Un F-18B vuela en las proximidades de la 
Base Aérea de Torrejón al regreso desa 
> misión del plan de instrucción. 
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El simulador de vuelo tiene un papel insustimible en la instrucción de las nuevas tripulaciones. 


GENESIS 


A norma generalizada para la 
instrucción de las tripulaciones 
incorporadas a una unidad aérea 
en el seno del Ejército del Aire ha es- 
tado y está basada en su completa in- 
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tegración desde un primer momento 
en un Escuadrón determinado. encar- 
gado de su instrucción con los medios 
propios disponibles: salidas de avio- 
nes e instructores teóricos y de vuelo. 
Esta fórmula hace que el Escuadrón 
deba desviar gran parte de su esfuer- 


CIA 


zO y medios, asignados principalmen- 
te para cumplimentar su misión ope- 
rativa, hacia el campo de la enseñan- 
za, lo que en frecuentes ocasiones di- 
ficulta o retrasa la consecución de los 
objetivos operativos. En octubre de 
1992, el comienzo del programa de 
modernización o «retrofit» del F-18 
(C-15) obligó a ralentizar el funcio- 
namiento del Grupo 15 en la Base 
Aérea de Zaragoza y a concentrar to- 
da la instrucción de tripulaciones de 
F-18 en Torrejón. Para ello se creó en 
esta base la Unidad Temporal de 
Transformación, unidad formada por 
tripulaciones y aviones del Grupo 15 
y del Ala 12 y dotada de total autono- 
mía funcional y orgánica con respec- 
to a estas dos unidades, aunque en al- 
guna ocasión se utilizó la inexacta de- 
nominación de Escuadrón 124, lo que 
la relacionaba directamente con el 
Ala 12. Con el fin de comenzar su 
funcionamiento de forma inmediata, 
fueron asignados a la UTT los ins- 
tructores necesarios, tres de Torrejón 
y cuatro de Zaragoza, entre los que se 
encontraba un comandante que osten- 
taría la Jefatura de la Unidad en su 





Los aviones doble-mando han sido la herramienta principal de trabajo de la UTT. Esta es una poco habitual línea de cinco aviones bi- 


plaza en Zaragoza con motivo de una campaña de tiro aire-suelo en el polígono de Bárdenas. 
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La toma de tierra en el F-18 requiere una adaptación inicial que consiste en reprimir la intención de recoger en el momento del contacto, 


y es que se debe recordar que el F-18 es un avión diseñado para operar desde portaaviones. 


primera etapa y que al 
igual que el resto de los 
instructores formaría 
parte de la UTT en tur- 
nos rotativos de cuatro 
meses de duración. Des- 
de un principio los me- 
dios materiales fueron 
escasos y apenas se con- 
taba con dos habitacio- 
nes cedidas por el Ala 
12, algo de mobiliario, 
todo el material didácti- 
co del F-18, una priori- 
dad absoluta en la utili- 
zación del simulador de 
vuelo, y una prioridad 
relativa en la programa- 
ción del número de sali- 
das diarias, en especial 
en el caso del uso de los 
aviones doble-mando concentrados 
para la ocasión en Torrejón. Al patri- 
monio material de la UTT se le aña- 
dió el patrimonio histórico, heredado 
por obra y... orden del coronel Gó- 
mez Carretero, en forma de indicativo 
radio «MAMBO» cuyo origen se en- 
contraba en el antiguo Escuadrón 123 
de KC-97, y que rápidamente dio lu- 
gar a un emblema oficioso que por 
ser el único acabó siendo aceptado 


puede apreciar la diferencia entre la posición « 
dad en el transcurso de una base. 





El HUD facilita en gran manera el manejo del avión, si bien la simbología 
basada en el vector velocidad sorprende en ce ende En la imagen se 


por casi todos. Como personal admi- 
nistrativo se contó desde un principio 
con quien ha llegado a ser el único 
miembro de la Unidad que ha perma- 
necido en ella a lo largo de toda su 
existencia: nuestra secretaria Mar. 
Con esta dotación de personal y ma- 
terial, y con la responsabilidad inme- 
diata de la instrucción de catorce pi- 
lotos, comenzaba su andadura la UTT 
el día 2 de noviembre de 1992. 
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e morro y el vector veloci- 





LA CANTERA 


El destino en una uni- 
dad dotada con F-18 es 
la meta añorada por una 
parte, es de sospechar 
que numerosa, de los p1- 
lotos de caza y ataque 
del Ejército del Alre, y 
es por ello que práctica- 
mente desde cualquier 
unidad anterior se pro- 
ducen incorporaciones a 
Zaragoza y Torrejón, si 
bien se pueden estable- 
cer dos grandes grupos a 
la hora de estudiar la 
procedencia de los nue- 
vos pilotos: aquellos con 
una previa experiencia 
aeronáutica sólida, y 
aquellos otros, tenientes normalmen- 
te, que proceden directamente de ha- 
ber realizado el curso de caza y atáa- 
que. El primer grupo citado es real- 
mente heterogéneo pues en él se 
encuentran incluídos coroneles y te- 
nientes coroneles con varias miles de 
horas de vuelo en reactores; coman- 
dantes y capitanes con algunos años 
de servicio en unidades como el Ala 
21, el Escuadrón 123 o el Ala 23; y 
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El Mirage F-1 de Albacete, Manises o Gando 


combate disimilar. 


por último capitanes instructores de 
vuelo en la AGA que habiendo acu- 
mulado un gran número de horas de 
vuelo no tienen una experiencia ope- 
rativa significativa al haber sido éste 
su único destino en la mayoría de los 
casos. El rasgo común a todos estos 
pilotos experimentados es su buen 
hacer en el aire, su conocimiento del 
medio, y su capacidad de reacción en 
la toma de decisiones, lo que se pue- 





realización de parte del curso de caza 
y ataque en EE.UU.; y la ausencia de 
la típica e incómoda frase propia de 
los pilotos veteranos: «... pues en 
Morón (en Talavera, en Manises, en 
el Phantom, en la Plancheta, en el 
Chirri, etc...) no se hacía así». 





EL CLAUSTRO 


Al contrario de lo ocurrido con la 
cantera de los pilotos en instrucción, 
el claustro de instructores ha tenido 
una gran homogeneidad como fruto 
de la exigencia de un perfil profesio- 
nal común para formar parte de él. 
Para ser instructor de F-18 se requiere 
un mínimo de quinientas horas de 
vuelo en dicho avión, haber obtenido 
la calificación Combat Ready 3 (la 
máxima actualmente), y haber supera- 
do un curso específico en el que el fu- 
turo instructor adquiere la completa 
capacidad del manejo del avión desde 
la cabina trasera de doble-mando, al- 
go que carece de una dificultad espe- 
cial en el caso del F-18 gracias a su 
extraordinaria visibilidad desde am- 
bas cabinas. La «vocación» por la en- 
señanza no ha sido una característica 
generalizada entre las tripulaciones de 
F-18, y es que existe una tendencia 
«natural» hacia la cabina del mono- 
plaza en detrimento de la siempre su- 
frida cabina trasera. De cualquier mo- 
do, y llegado el inevitable momento, 
los pilotos veteranos de F-18 asumie- 
ron con ilusión la responsabilidad de 
la instrucción de sus compañeros y 
para ello contaron con un preciado 
bien siempre escaso en nuestros es- 
cuadrones: la dedicación exclusiva, 
aunque se debe aclarar que ésto es ri- 
gurosamente aplicable sólo en el caso 
de los instructores del Grupo 15 des- 
tacados desde Zaragoza, pues en el 
caso de los instructores del Ala 12 és- 
tos debían realizar los servicios que 
les correspondían en la base así como 
cumplimentar el trabajo de sus res- 
pectivas secciones. La práctica totali- 
dad de los pilotos que reunían las 
condiciones para ser instructores de 
F-18 han formado parte de la UTT, 
llevando a cabo su labor como tales 
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es un enemigo habitual en la instrucción de 


e Y ANTAS " Di 





de resumir en el codiciado concepto 
de «tener el colmillo retorcido». En 
el lado opuesto nos encontramos con 





los tenientes procedentes de Talavera 
la Real, que compensan su experien- 
cia aeronáutica limitada y su expe- 
riencia operativa inexistente con un 
entusiasmo, disponibilidad y dedica- 
ción absolutos, además de tener dos 
útiles cualidades: un perfil de inglés 
muy superior al 3.3.3.3, fruto de la 








El segundo vuelo 

del plan de instrucción 
consta de una completa tabla 
de acrobacia. 
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LA UTT MANCHEGA 
de Torrejón no ha sido el único ej 

o Ejército del Aire, pue 
cete tuvo la responsa 





emplo de unidad de conversión que ha 
guante algún tiempo el Escuadrón ad 
¡li 


ad y os meqios en exclusiva para e 


entrenamiento de las n o tripulaciones destinadas al Ala 11 en Manises, a 
Escuadrón 462 de Gando y la propia Ala 14. 


durante periodos de cuatro meses lo 
que además de proporcionar continui- 
dad a la labor realizada ha permitido 
el que cada alumno tuviera un proto 
estable durante al menos una etapa de 
su entrenamiento. El número de ins- 
tructores asignados a la Unidad ha si- 
do variable y siempre en función de 
las necesidades temporales de instruc- 
ción y de la disponibilidad de pilotos 
con experiencia, habiendo sido este 
último punto uno de los que han pre- 
sentado una problemática mayor pues 
el piloto con experiencia es un bien 
muy escaso (una proporción aprecia- 
ble de ellos son destinados a otras 
unidades con carácter forzoso o tie- 
nen que abandonar la unidad al ascen- 
der y no tener vacante para continuar 
su labor), requerido por los escuadro- 
nes en la mayoría de las actividades 
de alta responsabilidad, especialmente 
en vuelo, y de muy difícil, lenta, labo- 
riosa y cara sustitución, llegándose en 
algún caso a tener que flexibilizar los 
criterios requeridos para ser instructor 
con el fin de cubrir la demanda de 
instructores en un momento dado. Es- 
ta escasez de instructores unida al li- 
mitado número de aviones doble- 
mando disponibles ha supuesto el 
«cuello de botella» que ha impedido 
ocasionalmente que el excelente ren- 
dimiento de la Unidad se convirtiera 
en óptimo. La UTT ha contado a lo 


F-18B durante un vuelo nocturno. 


largo de su existencia con dos instruc- 
tores norteamericanos, Kenn Ross y 
Mike Vance, ambos con más de mil 
horas en F-18 de la U.S. Navy, y cuya 
experiencia y entusiasmo han sido de 
eran valor a la hora de elevar el nivel 
de la instrucción impartida. 
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PLANES DE INSTRUCCION 


Un piloto recién incorporado a la 
UTT recibe el plan de instrucción 1 
del F-18. Este plan consta de confe- 
rencias teóricas de 1 h. 20 m. cada 
una, de descripción del avión y de 
sus principales sistemas, así como 
de clases de simulador de vuelo es- 
pecialmente dirigidas hacia la reac- 
ción ante emergencias en vuelo. Una 
vez superadas estas fases, el piloto 
comenzará a volar en doble-mando 
soltándose en el sexto vuelo tras ha- 
ber realizado clases de acrobacia, 
instrumentos y formación. Después 
de la suelta, el piloto vuela una clase 
de nocturno y una última clase de al- 
tas características, en donde con un 
avión doble-mando «limpio» se le 
demuestran las increíbles capacida- 
des del avión en el límite de su en- 
volvente de vuelo (entre otras ma- 
niobras es costumbre la demostra- 
ción del «looping» con los gases en 
«1dle»). Durante la realización del 
plan de instrucción I, el piloto ins- 
truido suele descubrir que el F-18 es 
un avión fácil de volar, cuyo periodo 














de adaptación es muy corto una vez 
que uno se acostumbra al uso de ele- 
mentos tales como el HUD, con su 
vector velocidad de extraña com- 
prensión inicial; al sistema de man- 
do digital, con su «feeling» no de- 
pendiente de la velocidad; o a su sis- 
tema HOTAS, en donde al principio 
siempre se pulsa el botón desacerta- 
do. Una vez concluído el plan de 
instrucción I, con una duración apro- 
ximada de 45 días, el piloto recibe la 
calificación de comandante de aero- 
nave en material C/CE-15 y comien- 
za inmediatamente el plan de ins- 
trucción Il. 

El plan de instrucción Il consta de 
dos fases: aire-aire y aire-suelo, en 
ellas el piloto en instrucción aprende 
y se entrena en la utilización operati- 
va del avión, de sus sensores y de su 
armamento. La fase aire-aire comien- 
za con un ciclo de unos treinta días de 
clases teóricas y de simulador. Una 
vez concluída la instrucción en el 
suelo, el piloto volará tanto en doble- 
mando como «solo», realizando com- 
bates de «uno contra uno», «multibo- 
gey», disimilar contra diferentes tipos 


Instalaciones de la UTT. En el centro el comandante Kerstee de la Luftwaffe, único piloto | 
en instrucción no español que ha pasado por la Unidad. 


de aviones, interceptaciones a larga 
distancia, y tomará parte en una cam- 
paña de tiro aire-aire sobre blanco re- 
molcado. Estas misiones se realizan 
en diferentes escenarios (nocturno, 
mala meteorología, muy baja cota, 
sensores degradados, velocidades su- 
persónicas, GCI, etc...) y en algunas 
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de ellas se incluye la instrucción de 
reabastecimiento en vuelo. Durante la 
fase aire-aire la instrucción se centra 
principalmente en el conocimiento 
del armamento disponible (cañón y 
misiles), así como en la utilización 
del radar y del FLIR. La fase aire- 


Suelo también se compone de un ciclo 
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El reabastecimiento en vuelo es una de las nuevas maniobras que para e 
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una íntima satisfacción una vez que se domina su técnica. 


inicial de clases teóricas y de simula- 
dor con una duración aproximada de 
veinte días. Los vuelos se realizan en 
su mayoría en avión doble-mando, 
volándose misiones de navegación, 
ataque y tiro. Al igual que en la fase 
anterior, se utilizan los más variados 
escenarios que introducen progresiva- 
mente en las misiones, además de re- 
alismo, un mayor grado de dificultad. 
Al finalizar el plan de instrucción II, 
y habiendo superado las evaluaciones 
en vuelo correspondientes a las dos 
fases, el piloto recibe la calificación 
Limited Combat Ready o LCR y pasa 
destinado a los escuadrones operati- 
vos donde cumplimentará cíclica- 
mente el plan de instrucción Ill y 
donde alcanzará la calificación de 
Combat Ready 1 seis meses más tar- 
de. La instrucción de un nuevo piloto 
en la UTT se prolonga a lo largo de 
siete meses, y una vez analizados los 
resultados obtenidos con la participa- 
ción en la Operación Deny Flight so- 
bre Bosnia-Herzegovina de tripula- 
ciones instruídas en la Unidad, se 
puede garantizar que el nivel de ins- 
trucción recibido durante ese tiempo 
ha tenido un excelente nivel de cali- 
dad. 











Al contrario de lo que ocurre en | 


otras Fuerzas Aéreas de la OTAN, en 
España el plan de instrucción para el 
F-18 es único y no contempla dife- 
rencias para las diversas proceden- 


Imagen del polígono de Bárdenas en una 
misión de tiro aire-suelo a alta cota. 
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l piloto en instrucción ofrece alguna dificultad y al mismo tiempo 


cias posibles de los pilotos a instruir. 
Otras diferencias se encuentran en un 
mayor número de misiones en simu- 
lador en detrimento de las misiones 
de vuelo, como en el caso de la Navy 
norteamericana, o en una alta dispo- 
nibilidad de medios aéreos dedicados 
exclusivamente a la instrucción, tal y 
como ocurre con el 410 Squadron ca- 
nadiense que dispone de 23 aviones 
F-18, siendo la unidad de conversión 
(OCU) encargada de atender las ne- 
cesidades de cuatro diferentes escua- 
drones operativos con una dotación 
total de 60 aviones, es decir más de 
un 25% del total de la flota está dedi- 
cada a la instrucción. 


¿UNA NUEVA UTT? 


La constante demanda de nuevas 
tripulaciones de F-18 por parte de 
los cuatro escuadrones actualmente 
existentes en Zaragoza y Torrejón, 
así como del CLAEX, hace que las 
previsiones relativas a las necesida- 
des de instrucción de nuevos pilotos 
sean muy exigentes, tanto en su nú- 
mero como en los plazos de tiempo 
disponibles. El sistema actual de ins- 
trucción en el seno de los escuadro- 
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Perspectiva del piloto instructor en una misión de reabastecimiento en vuelo. 


nes, una vez abandonada 
oficialmente la fórmula de 
la UTT en el Ejército del 
Aire, es un sistema rechaza- 
do por las más representati- 
vas Fuerzas Aéreas occiden- | 
tales debido a la hipoteca de 
medios operativos que supo- 
ne y a la disminución de la 
operatividad que produce en 
los propios escuadrones. Es 
por ello que la creación de 
una única unidad de conver- 
sión para el F-18 debe con- 
siderarse como una solución 
muy adecuada en un caso 
como el español, donde la 
limitada disponibilidad de 
recursos obliga a concentrar 
esfuerzos y medios. Pero la 
nueva UTT, en caso de deci- 
dirse su resurreción, debe 
nacer libre de los defectos 
de su predecesora, con una 
existencia permanente y re- 
conocida orgánicamente que pueda 
optimizar la utilización de los recur- 
sos asignados, y que con una dota- 
ción propia de material y personal, 
pueda evitar el depender de la dispo- 
nibilidad de medios ajenos y el pres- 
cindir de forma forzosa, por destino 
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o por ascenso, de tripulaciones con | 


una valiosa y nunca tan útil en otros 
destinos, experiencia en el F-18. 

El día 15 de noviembre de 1994 
quedaba oficialmente desactivada la 
Unidad Temporal de Transformación, 
después de dos años de existencia, 
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Cada misión es analizada y comentada exhaustivamente con la ayuda de las imágenes grabadas en vuelo. 


más de cuarenta nuevos pilotos de F- 
18 estaban volando en escuadrones 
operativos gracias a su eficacia. 
Aprendamos de lo ya probado en el 
pasado para no cometer los mismos 
errores... y para repetir los mismos 
aciertos MM 











Entrevista con el general Kim Hong Rae, 
Jefe de Estado Mayor de la Fuerza Aérea 
de la República de Corea 


“La tensión en la peninsula 
coreana es aún muy alta” 


MANUEL CORRAL BACIERO 
Fotografías ORP 








IRIGIR la Fuerza Aérea en un 
país que vive desde hace más de 
40 años una situación de alerta 
permanente, con riesgo de entrar en 
conflicto abierto en cualquier mo- 
mento, forma parte de la inusual ex- 
' periencia profesional del general Kim 
Hong Rae, quien nos visitó a finales 
de mayo para intercambiar conoci- 
mientos y experiencias y profundizar | E] 
en las buenas relaciones mutuas que —Resulta difícil hablar de Corea 
mantiene la Fuerza Aérea de la Repú- | del Sur sin mencionar a su vecino 





blica de Corea con nuestro Ejército 
del Aire. 

El general Kim hizo un hueco en 
su agenda para relatarnos su visión 
de la situación en aquel área caliente 
del mundo y resumirnos el interés de 





del Norte, ¿en qué momento se en- 
cuentran las relaciones entre am- 
bos países? 

—La tensión en la península core- 
ana es aún muy alta por dos razones. 
Una es la nuclear por el programa 











su visita. 





norcoreano, del cual ellos quieren 


PERFIL DEL GENERAL KIM HONG RAE 








Nació el 5 de julio de 1939 en Keofne-Kun, provincia de Kyungsagnam-do. 
Se graduó en la Escuela Técnica de ddr e ingresó en la Academia de la Fuerza 


Aérea en 1958. Finalizó sus estudios en 
obteniendo la Licenciatura en Ciencias. 
Realizó el curso de oficial de Escuadrón en junio de 1971, el curso de piloto de F-5E en 
Estados Unidos en 1974 y el curso de Estado Mayor en 1977. También ha realizado un 
curso de postgrado de administración pública en la Universidad de Yonsei, 1988, y un 
programa avanzado de gestión en la Universidad Nacional de Seúl, en 1994. 

Entre 1981 y 1984 fue agregado de Defensa a la Embajada de su país en Suecia. Ascendió 

a brigadier general en 1985, pasando al Mando Operativo de la Fuerza Aérea como 

director de rencias Ha sido director de la Primera Sección en la Agencia de 


a Academia en 1962 como segundo teniente 


Inteligencia de la Defensa del Ministerio de Defensa Nacional, 1986, y comandante del Ala 
de Entrenamiento n* 3, 1987-1988. En febrero de este mismo año fue nombrado segundo 
jefe de Estado Mayor para Inteligencia. Ascendió a mayor general en enero de 1989 
ocupando los cargos de: segundo ¡jefe del Mando de Operaciones de la Fuerza Aérea, 
segundo ¡efe de Estado Mayor para Personal y segundo jefe de Estado Mayor para 
Inteligencia. 

Después de su ascenso a teniente general en diciembre de 1991 fue nombrado segundo ¡efe 
de Estado Mayor y director de la Agencia de Inteligencia del Ministerio de Defensa. 

Ocupa su actual cargo desde marzo de 1994, cuando ascendió a general. 

Tiene más de 3.000 horas de vuelo y posee múltiples condecoraciones y recompensas. 
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hablar con Norteamérica y no con 
nosotros. La segunda es el Cuerpo de 
Observación de la Tregua de Nacio- 
nes Unidas. Ellos no siguen las re- 
glas de Naciones Unidas y han sus- 
pendido unilateralmente la participa- 
ción de Polonia, Checoslovaquia y 
China. Por nuestra parte Suiza y 
Suecia tampoco pueden estar en la 
zona. 

La tensión es alta y la situación de 
la seguridad difícil. Corea del Norte 
insiste en la unificación por la fuerza 
y este planteamiento suyo no ha su- 


frido modificación. 


Como ustedes saben, la estructura 
de confrontación de la guerra fría 
aún permanece en la Península de 
Corea, porque Corea del Norte man- 
tiene su estrategia apuntando a una 
invasión del Sur. A pesar de sus difi- 
cultades económicas, Corea del Nor- 
te continúa acrecentando su arma- 
mento militar, lo que da lugar a una 
grave tensión en la zona. Tratamos 
de resolver estos problemas para re- 
ducir la tensión y llevar la paz a la 
península, pero no hemos logrado 
buenos resultados. 

Considero que las relaciones entre 











Corea del Norte y la República de 
Corea pueden ser revisadas sólo si el 
Norte cambia sus relaciones exterio- 
res hacia una diplomacia de puertas 
abiertas. Así espero con impaciencia 
que la cooperación y ayuda desde 
nuestros aliados les induzca hacia 
esa política de apertura. 
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—Hay algún cambio 
tras la muerte de Kim Il 
Sung? 

—Esperábamos que hu- 
biera cambios pero, real- 
mente, nada ha cambiado 
hacia la unificación desde 
la muerte del líder norco- 
reano. 


— (Parece posible que, 
algún día, Panmunjon 
sea exclusivamente un 
lugar para visitas turísti- 
cas? 

—Desde luego Panmun- 
jon no es hoy un lugar de 
turismo. Es la sede de las 
organizaciones militares 
para el mantenimiento de 
la paz y, aunque mucha 
gente lo visita con fines 
educativos, creo que con- 
tinuará teniendo ese papel 
esencial hasta que las re- 
laciones entre la Repúbli- 
ca de Corea y Corea del 
Norte tengan una mejoría 
destacable, porque la ten- 
sión es aún muy alta. 


— Japón, China, Rusia. ¿Como 
han evolucionado sus relaciones, 
antes siempre conflictivas, con es- 
tos vecinos? 

—Aunque es cierto que tenemos 
malos recuerdos del pasado, desde 
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David Corral 








hace tiempo la República de Corea 
está manteniendo relaciones muy es- 
trechas con esos países vecinos. No 
nos sentimos encadenados por la his- 
toria y nuestro presente es de rela- 
ciones diplomáticas normales y es- 
trechos lazos de cooperación para la 
prosperidad mutua. 


—¿Les preocupa la posibilidad 
de que Corea del Norte se convier- 
ta en potencia nuclear? 

—Que Corea del Norte posea ar- 
mamento nuclear supone una inmen- 
sa inquietud y no sólo para la penín- 
sula coreana, sino para la paz mun- 
dial y la estabilidad del noreste 
Asiático. 

Esta situación da lugar a que 
los países vecinos aceleren su 
armamentismo, incluyendo los 
deseos de muchos estados a po- 
seer, igualmente, armamento 
nuclear. 


El paralelo 38 en la Península 
de Corea / Panmunjon de- 
berían ser 





—¿Cuál es el balance de fuerzas 
entre ambos países? 

—La comparación demuestra que 
Corea del Norte posee el doble de 


fuerzas en los principales sectores. 


En efectivos humanos tiene un mi- 
llón, frente a los 650.000 de la Re- 
pública de Corea. Viendo el poder 
aéreo, el Norte es superior al Sur 
en un factor de 2,5 a 1. Ellos pose- 
en 900 aviones frente a los 500, 
aproximadamente, que operamos 
nNOSOÍFOs. 

En fuerzas terrestres, la artillería 
pesada del Ejército Popular de Co- 
rea del Norte es móvil y la mayoría 


| de sus tropas y efectivos artilleros es- 
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oy meras citas en 








xionada al Imperio 
Naciente en 1910. Los aliados 


tán desplegados en avanzada cerca 
de la Zona Desmilitarizada. 

Igualmente, Corea del Norte posee 
una abrumadora superioridad marí- 
tima, sobre todo en navíos rápidos y 
submarinos. 

Sin embargo, hacemos frente al 
Norte con sistemas avanzados de ar- 
mas y tripulaciones de combate alta- 
mente cualificadas de las Fuerzas 
Armadas de la República de Corea y 
con la ayuda de las Fuerzas estadou- 
nidenses en Corea, 


—Ustedes tienen una renta per 
cápita muy superior a su vecino del 
Norte, sin embargo éste dedica el 
20% de su PIB a la defensa, frente 
al 3,8 de ustedes, y dispone de un 
ejército muy superior con una po- 
blación que es la mitad de Corea 
del Sur, ¿cree que Corea del Norte 
puede mantener esta situación? 

—No se debe olvidar que Corea 
del Norte es un país comunista y su 
mano de obra, sus salarios, son más 
baratos, dado que es otro:tipo de sis- 
tema económico. Sin embargo, la Re- 
pública de Corea es superior a Co- 
rea del Norte en casi todos los cam- 
pos, salvo, como ya he dicho en 


fuerzas militares, en lo cual nos do- 


bla. 

El poder militar es la forma de 
controlar a su pueblo y amenazar al 
Sur, pero, considerando su escasez 
en alimentos y combustible, creo que 
Corea del Norte afronta dificultades 
para mantener sus actuales Fuerzas 
Armadas. 

Particularmente pienso que está 
cercano el momento en que los líde- 
res norcoreanos deben decidir si es 


una comisión mixta de las dos 
protectorado japonés y ane- rs debía crear un go- 

y ierno provisional coreano 
con presencia de todos los 


el Sol 








Por eso es absolutamente ne- 
cesario, a cualquier precio, que 
Corea del Norte ponga fin a su 
programa nuclear y resolver es- 
te problema requiere la coope- 
ración multilateral de todos los 
países aliados para ayudar a 
Corea del Norte a convertirse 
en un miembro responsable de 
la comunidad internacional. 


los libros de historia si el espí- 
ritu de tensión de la Guerra 
Fría no se hubiera quedado a 
vivir, con un vigor difícil de 
entender desde Europa, en 
aquel punto del Extremo 
Oriente. 

Corea, que existió como terri- 
torio nominalmente inde- 
pendiente hasta la derrota ru- 
sa por Japón en la guerra de 
1904-05, pasó entonces a ser 





decidieron durante la Il Gue- 
rra Mundial la creación de un 
estado coreano independiente 
cuando se produjera la derro- 
ta de Japón. Acaecida ésta se 
inició un período temporal, 
previsto en los acuerdos, de 
protectorado aliado con el pa- 
ralelo 38 como demarcación. 
Sobre él se establecería la 
URSS y en el sur el control se- 
ría estadounidense, mientras 


partidos democráticos y orga- 
nizaciones de masas. 

Eso era lo previsto. La reali- 
dad fue el establecimiento en 
la zona Norte de un gobierno 
comunista “provisional» en fe- 
brero de 1946, bajo los auspi- 
cios de las fuerzas de ocupa- 
ción soviéticas, frente a lo cual 
en el Sur se estableció una 
Asamblea Legislativa provisio- 
nal. En 1947 la Añcailos Ge- 
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posible mantener 
sus ahora enormes 
Fuerzas Armadas 
a pesar de sus difi- 
cultades, o reducir 
sus armamentos. 


—Estados Uni- 
dos es un aliado 
esencial en su his- 
toria, ¿cual es ac- 
tualmente el apo- 
yo que les presta? 

—Estados Uni- 
dos y la República 
de Corea somos 
aliados con víncu- 
los muy profundos 
y venimos mante- 
niendo una estre- 
cha relación mili- 
tar desde hace mu- 
cho tiempo. 

Especialmente el 
Ejército y la Fuer- 
za Aérea de las 
Fuerzas Estadou- 
nidenses en Corea 
(USFK) han tenido 
una contribución 
muy destacada pa- 
ra mantener la paz 
en la península co- 
reana, desarro- 
llando su función 
específica como 
fuerza de disuasión 
que ha frenado los 
deseos invasores 











neral de la ONU resolvió, con 
oposición de la URSS, la cele- 
bración de elecciones en todo 
el territorio. A la comisión de 
supervisión se le prohibió la 
entrada en el Norte, mientras 
el Sur celebraba elecciones en 
mayo de 1948, tras lo cual 
nacía en agosto del mismo 
año la República de Corea. 
Las fuerzas militares de Rusia 
- se retiraron del territorio en di- 
ciembre de 1948 y las nortea- 
mericanas lo harían a media- 
dos del siguiente año. 

En junio de 1950 el ejército 





de Corea del Norte. Además, Estados 
Unidos asiste plenamente a la Fuer- 
za Aérea de la República de Corea 
en las tareas de inteligencia. 





popular del norte atraviesa el 
paralelo 38 para conquistar el 
Sur, lo que casi consigue hasta 
que fue repelido por el contin- 
gente surcoreano y de Nacio- 
nes Unidas en septiembre de 
1950. Un mes más tarde Chi- 
na entraba en guerra a favor 
del Norte prolongándose las 
hostilidades hasta el armisticio 
de 1953, que restableció la 
frontera provisional y una zo- 
na desmilitarizada bajo su- 
pervisión de Naciones Unidas 
y Panmunjon como lugar de 
reunión de la comisión militar 


—Reconocimiento, defensa an- 
tiaérea, ataque, defensa, ¿cuáles 
son las prioridades de su Fuerza 
Aérea? 
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—Como saben, 
la ventaja más des- 


aéreo es la flexibi- 
lidad, Como fuerza 
que desempeña 
múltiples tareas, la 
Fuerza Aérea de la 
República de Co- 
rea parte de las 
características es- 
pecíficas de cada 
tipo de avión de 
combate y asigna 
misiones en fun- 
ción de sus presta- 
ciones. Sin embar- 
go, en general de- 
sarrollamos 
ejercicios para va- 
rios tipos de mi- 
sión sin que poda- 
mos hablar de 
prioridades. 

A corto plazo ne- 
cesitamos más 
aviones de comba- 


la situación, mien- 
tras que en un fu- 
turo próximo debe- 
ríamos equiparnos 
con sistemas de in- 
teligencia, guerra 
electrónica, alerta 
temprana y rea- 
bastecimiento en 
vuelo para exten- 
der el alcance de 


nuestros aviones, así como sistemas 


C3L 


—Su Fuerza Aérea tiene una flo- 


conjunta del armisticio. 

Desde el fin del conflicto 
abierto se han mantenido tan 
múltiples como infructuosas 
reuniones para la reunifica- 
ción de Corea, mientras la zo- 
na ha vivido cuatro largas dé- 
cadas de tensión permanente. 
La historia de dos países que 
debían ser el mismo no ha po- 
dido ser más dispar en esta 
época, dando lugar a un dis- 
tanciamiento económico y cul- 
tural que no hace sino dificul- 
tar las posibilidades de reuni- 
ficación. 





ta muy similar a la española, 
especialmente los aviones F-4 
y F-5, ¿ha tenido oportunidad 
de compartir experiencias so- 
bre el futuro de estos avio- 
nes? 

—Este es un aspecto de las 
buenas relaciones que mante- 
nemos y en esta visita vamos a 
intercambiar información so- 
bre operación y mantenimiento. 

Ambos aviones son los prin- 
cipales sistemas de combate de 
nuestra Fuerza Aérea y tene- 
mos un enorme interés en pro- 
longar su ciclo activo utilizan- 
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tacable del poder 


te para equilibrar 











BALANCE AEREO EN LA PENINSULA DE COREA 


REPUBLICA DE COREA COREA DEL NORTE: 
53.000 efectivos. 447 aviones de combate (más 52 en parque]; 82.000 efectivos. 770 aviones de combate; 50 helicópteros 
ningún helicóptero armado. Organización: 8 alas de los st y 2 armados. 
de transporte. 
COMBATE Y TACTICOS: 


COMBATE Y TACTICOS: 

Superioridad Aérea y ataque a tierra: 8 escuadrones. 

2 con 48 F-16 (C y D). 

6 con 190 F-5 A E), más 16 en parque. 

Combate: 4 escuadrones con 96 F-4D/E, más 36 en parque. 
COIN: 1 escuadrón con 23 A-37B. 

Control Aéreo Avanzado: 10 O-2A, 20 OA-37B. 
Reconocimiento: 1 escuadrón con 18 RF-4C y 10 RF-5A. 


Bombardeo: 3 regimientos ligeros con 80 H-5. 
Superioridad Aérea y ataque a tierra: 6 regimientos. 
3 con 160 J-5 (Mig-17). 

2 con 120 J-6 (Mig-19). 

l con 14 Su-7 y 36 Su-25. 

Combate: 10 regimientos. 

2 con 80 J-5 (Mig-17/]. 

2 con 60 J-6 (Mig-19). 

l con 40 J-7 (Mig-21). 

3 con 120 Mig-21. 

l con 46 Mig-23. 

| con 14 Mig-29. 


SAR: 
1 escuadrón de helicópteros con 25 UH-1B, 2 UH-1N, UH-60. 


TRANSPORTE: 

2 BAe 748, 1 Boeing 737-300, 1 C-118, 15 C-123J/K, 10 C- HELICOPTEROS DE ATAQUE: 
130H, 3 Commander, 12 CN-235, 50 Mi-24. 

HELICOPTEROS: TRANSPORTE: 


Aviones: 162 An-2, 6 An-24, 5 Il- pe 2 11-18, 4 11-62M, 2 Tu-134, 
4 Tu-154, 120 Y-5; Helicópteros: 1 Hughes 300C, 80 Hughes 
500D, 6 Hughes 500E, 140 Mi-2, 15 Mi-8/-17, 48 Z-5. 


7 Bell 212, 3 Bell 412, 5 UH-1D/H, 


ENSENANZA: 

25 F-5B, 35 F-5, 25 T-33A, 50 T-37, 20 T-41B, 20 Hawk Mk-67. , 
ENSENANZA: 

MISILES: 10 CJ-5, 170CJ-6. 

Aire-Superficie: AGM-65A Maverick. 

Aire-Aire: AIM-7 Sparrow, AlM-9 Sidewinder. MISILES: 

Superficie-Aire: 240 SA-2, 36 SA-3, 24 SA-5. 

FUERZAS AEREAS USA EN COREA (USFK): Aire-Aire: AA-2 Atoll, AA-7 Apex. 

9.750 efectivos. 1 Cuartel General. 2 alas con 84 aviones de 

combate, 72 F-16, 12 OA-10. SAR: 2 HH-60G, 5 MH-53). 


Reconocimiento: 3 U-2, 2 C-12. 


(Fuente: Balance Militar) 





do tecnologías de ampliación de vida 
de las estructuras. 


— ¿En qué fase se encuentra la 
incorporación de aviones españo- 
les CN-235 a su flota de transpor- 
te? 

—La Fuerza Aérea de la República 
de Corea está operando 12 CN-235 
adquiridos a España y estamos muy 
satisfechos de su actividad. Sin em- 
bargo, nos encontramos con algunas 
dificultades en el mantenimiento por 
la obtención de repuestos, ya que se 
demoran excesivamente. 


—¿ Puede resumirnos el resulta- 
do de esta visita? 

—Hemos discutido con nuestros | 
colegas muchas cosas comunes que 
son útiles, como las relacionadas con 
los aviones CN 235 y el proyecto de 
Entrenador Avanzado. Dentro de las 





7% all 


buenas relaciones que mantenemos, 
hemos compartido información y tra- 
bajado para mejorar sistemas de su- 
ministro. He venido a discutir estos 
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aspectos y también he visto el pro- 
grama de Entrenador Avanzado, que 
tiene similitudes con nuestras necesi- 
dades. 


En lo particular puedo añadir que 
es mi primera visita a un país euro- 
peo y estoy gratamente sorprendido 
con su forma de vida. 
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JA. Martinez Cabeza 


Existe una convergencia bastante acusada en la apariencia externa de los conceptos de SST de segunda generación mostrados hasta 


ahora. Esta maqueta presentada por Kawasaki en Farnborough'94, es un ejemplo de ello. 


S COWARAKI 





MTF, concepto europeo de motor 
para el proximo SST 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 


Sin excesiva prisa, pero sin pausa, la industria aeronáutica se mueve en bus- 
ca de una segunda generación de aviones supersónicos de transporte (SST), ge- 
neración que, de ser llevada a efecto y en reminiscencia de lo sucedido con la 
primera, podría muy bien quedarse reducida a un único modelo de avión en vir- 
tud de los efectos combinados de la demanda y los costes. Un apartado figura 
en lugar destacado dentro de ese contexto, la planta propulsora, crítico terreno 
en el cual se ha dado un interesante salto cualitativo a nivel europeo con la se- 
lección del concepto MTF (Mid Tandem Fan) como base de trabajo. 


N el Viejo Continente, después 
de diversos movimientos a nivel 
internacional con aproximacio- 
nes a Estados Unidos y Japón, la in- 
vestigación sobre la segunda genera- 
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ción de aviones supersónicos de 
transporte se está llevando de mo- 
mento a nivel de empresas, sin un 
ápice de apoyo oficial en contra de lo 
que está sucediendo en aquellos dos 


países. El grupo de trabajo ESRP 
(European Supersonic Research Pro- 
gram) creado a primeros de abril de 
1994 por las firmas Aérospatiale, 
British Aerospace y Deutsche Aeros- 
pace (Daimler Benz Aerospace desde 
el 1 de enero de 1995), ha llegado a 
la conclusión de que existe un merca- 
do potencial de entre 500 y 1.000 
unidades para un SST de segunda ge- 
neración, caracterizado por una velo- 
cidad de crucero de Mach 2, una ca- 
pacidad de 250 pasajeros y un alcan- 
ce de 10.000 km. 
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Actualmente el grupo ESRP evalúa 
la factibilidad de la aeronave así de- 


finida, y seguirá un período de cuatro 
a cinco años en el que debería confir- 
marse su viabilidad. No se van a pro- 
ducir milagros, de hecho se piensa 
que los costos directos de operación 
serían del orden de un 40-50% supe- 
riores a los de los actuales transpor- 
tes subsónicos de gran capacidad, pe- 
ro es evidente que un avión comer- 
cial supersónico se debe contemplar 
desde una óptica diferente donde 
esas cifras serían aceptables para la 
industria del transporte aéreo. De 
manera quizá optimista se sitúa la in- 
versión total en el proyecto entre los 
10.000 y 15.000 millones de dólares, 
un buen porcentaje de los cuales se 
destinaría a la realización del motor, 
elemento definitorio de su viabilidad: 
si no se consigue un motor aceptable 
en consumo y producción de ruido y 
contaminantes no será posible abor- 
dar un nuevo SST, aunque el resto de 
los apartados tecnológicos implica- 
dos se vean resueltos. Por ello los di- 
versos estudios tendentes a la bús- 
queda de ese transporte supersónico 
han incluido desde el primer día la 
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selección de opciones propulsivas. 
En Europa, como era de esperar, la 
iniciativa en ese campo la tomaron 
Rolls-Royce y SNECMA -no en va- 
no suyo fue el diseño de los motores 
del Concorde-; durante diciembre de 
1989 firmaron un acuerdo para estu- 
diar las tecnologías utilizables en el 
desarrollo de un motor para un avión 
de 200-300 pasajeros, con velocida- 
des de crucero comprendidas entre 
Mach 2 y Mach 2.4, y a ambas se 
unirían en 1991 FiatAvio de Italia y 
MTU de Alemania. 


combustión de moderada relación 
de compresión porque un valor ele- 
vado de ese parámetro habría creado 
consecuencias inadmisibles para un 
reactor comercial desde el punto de 
vista de precio y de mantenimiento 
(elevada temperatura de entrada en 
turbina y turbomaquinaria más com- 
pleja), mientras una opción doble 
flujo habría significado una sección 
frontal excesiva cuyas consecuen- 
cias en resistencia aerodinámica ha- 
brían excedido con creces los bene- 
ficios en consumo aportados por el 


Figura 1: Esquema de funcionamiento del concepto MTF 


Vuelo de crucero supersónico 


Tomas auxiliares 
cerradas 





Turbinas 
de alta y baja 





Compresor de alta 


Toma principal 
de sección variable 


Despegue 


Compresor de baja 


Álabes guía 
de incidencia variable 








CICLO VARIABLE, DE LA 
TEORIA A LA PRACTICA 


La decisión sobre el motor del 
Concorde, el Olympus 593, cuyo 
primer rodaje en banco tuvo lugar 
en noviembre de 1965, fue un com- 
promiso más que aceptable dentro 
del estado del arte de su época. Se 
eligió un turborreactor con post- 


Fan 


Tomas auxiliares 
abiertas 


empleo del doble flujo; así el Olym- 
pus 593 quedó configurado en una 
relación de compresión de 11.6 en 
la condición de diseño de crucero 
(Mach 2, 60.000 pies, ISA+5%C). Se 
optaría en definitiva por una versión 
comercial del motor del cancelado 
TSR.2, quien pasó por ser el avión 
más avanzado de los diseñados en 
Gran Bretaña hasta entonces y reci- 
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bió «como premio» la cancelación 
quedando reducido a pieza de mu- 
seo. 

Las cosas cambiaron mucho en 
los años sucesivos, yendo la situa- 
ción a peor de forma notoria según 
avanzaba el programa y se acercaba 
la entrada en servicio del Concorde. 
El precio del combustible pasaría de 
ocupar un lugar no relevante a cons- 
tituir una amenaza para las empre- 
sas de transporte aéreo; además la 
ecología invadió las primeras pági- 
nas de los medios informativos y se 
convirtió en base a su capacidad pa- 
ra generar inquietud en la opinión 
pública en el argumento de moda 
para los detractores de todo progra- 
ma tecnológico sometido a debate. 
Así el Concorde, que por 
los azares de la política y la 
economía mundiales acaba- 
ría estando realmente en 
precario ante la industria 
del transporte aéreo en ba- 
se a sus costos operativos, 
fue combatido de cara a la 
opinión general primero co- 
mo una amenaza para el 
planeta Tierra y luego co- 
mo un despilfarro, pero 
aquel resultó ser al final el 
argumento más efectivo de 
los esgrimidos por los par- 


tidarios de su eliminación. 0% ==. 


De sobra es conocida la 50% 
historia y no es el caso de 





'- condicionantes socioeconómicos. 


Una década de cambios había con- 
seguido que el consumo específico 
de 1.189 Ib/h/lbf en crucero a Mach 
2 que se había considerado bueno 
para el Olympus 593 a la hora de su 
diseño, resultara una determinante 
rémora económica muy difícil de 
sobrellevar en operación comercial. 
hoy más comprensible aún compa- 
rado con los actuales motores de los 
aviones civiles subsónicos quienes 
se mueven en consumos específicos 
de crucero del orden de 0.56-0.60 
lb/h/Ibf. El motor para la aeronave 
llamada a continuar la saga del Con- 
corde habría de tener las caracterís- 
ticas del turborreactor de doble flujo 
en operación a baja cota y las del 


Figura 2: Variación de la emisión de óxidos de nitrógeno 
con la velocidad, la altura y la temperatura de fin de com- 


presión consideradas individualmente para una cámara de 
combustión fípica de aeronave SUpersónica. 




















cha de su entrega a las compañías 
aéreas, así como capacidad suficien- 
te de adecuación al devenir previsi- 
ble de tales limitaciones. 

Una de las consecuencias del 
acuerdo de 1989 entre Rolls-Royce 
y SNECMA referido antes sería la 
definición del motor MCV99, con- 
cepto originado en el seno de esta 
última compañía y que pudimos ver 
en uno de los paneles de su stand de 
Farnborough'92 acompañado de su- 
cintas explicaciones acerca de sus 
objetivos de diseño. El MCVO9 era 
en la práctica dos motores en uno, 
un turborreactor puro para vuelo su- 
persónico sobre el cual, más o me- 
nos en paralelo, se encontraba un 
fan auxiliar con su cámara de com- 
bustión y su turbina «en- 
volviéndolo»; en despegue 
ambos operarían de manera 
conjunta para conseguir 
que el chorro de salida tu- 
viera baja velocidad y en 
crucero supersónico el sis- 
tema de fan auxiliar queda- 
ría inoperante. 


MTF, UNA VARIANTE 
SIMPLIFICADA 


Coincidiendo con el vein- 
ticinco aniversario del pri- 
mer vuelo del Concorde, el 
2 de marzo de 1994, Rolls- 
Royce y SNECMA hicieron 











incidir en ella. 

Después de dos décadas 
en las que el desarrollo de 
nuevos aviones supersóni- 
cos de transporte quedó 





A Temperatura de fin 


100€ 2000 300€ 400€ 500C de compresión 
Mach 1 Mach 2 Mach 3 "0 Es bre cs o a 
10.000 m 15.000 m 20.000 m 25.000 m | 4 E 
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público de manera conjunta 
que sus estudios sobre mo- 
tores para la segunda gene- 
ración de aviones supersó- 
nicos de transporte les ha- 


congelado por las circuns- 

tancias que se acaban de citar. cuan- 
do el rigor técnico y científico pare- 
cen haber tomado el relevo de la ¡g- 
norancia y el sensacionalismo, ha 
comenzado la búsqueda de una se- 
gunda generación en el punto donde 
quedó parada la polémica sobre el 
Concorde: los costos de operación y 
la aceptación social, 

Al 21 de enero de 1976, la fecha 
de entrada en servicio del Concorde, 
era ya evidente que el turborreactor 
con postcombustión distaba mucho 
de ser la planta propulsiva adecuada 
para un avión supersónico de trans- 
porte ante la irreversibilidad de los 
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turborreactor puro en vuelo de cru- 
cero supersónico. Debería ser una 
mezcla de ambos conceptos y ope- 
raría en cada momento según la 
configuración más adecuada para la 
altura y la fase de vuelo, sin emple- 
ar la postcombustión, por supuesto. 
Nació así el turborreactor de ciclo 
variable, un concepto tan lógico so- 
bre el papel como complicado a la 
hora de llevarlo a la práctica. Para 
mayor abundamiento, a esos crite- 
rios de corte económico habrían de 
unirse el cumplimiento estricto con 
las normativas de contaminación 
acústica y gaseosa en vigor a la fe- 





bían llevado a seleccionar 
el concepto Mid Tandem Fan como 
la opción preferible, de lo cual ya 
habían informado a los diversos fa- 
bricantes de aeronaves que trabajan 
sobre ese avión. 

Con tal motivo se divulgaron en- 
tre la prensa especializada un par de 
esquemas del concepto MTF no ex- 
cesivamente buenos; de hecho la 
noticia de tal selección fue parca en 
detalles técnicos, lo cual es hasta 
cierto punto lógico, pues de lo que 
se trató es de notificar que a partir 
de entonces y durante los próximos 
años, los esfuerzos de Rolls-Royce, 
SNECMA., FiatAvio y MTU se iban 
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a dedicar al estudio detallado del 
concepto. En pocas palabras, existe 
por delante en el mejor de los casos 
todo un largo programa en el seno 
del cual el MTF debe tomar forma y 
por ello no es prudente lanzar las 
campanas al vuelo, más aún ante la 
ausencia de apoyos oficiales al pro- 
yecto. 

En la figura 1 se expone de modo 
esquemático la operativa del con- 
cepto MTF sobre una configuración 
de toma bidimensional 
análoga a la que em- 
plea el Concorde, aun- 
que de la observación 
de los diversos dibujos 
y maquetas presenta- 
dos por los fabricantes 
de aviones que traba- 
jan sobre el futuro 
avión supersónico de 
transporte, se deduce 
un parecido bastante 
esclarecedor entre 
ellos, tanto en las for- 
mas externas del avión 
como en la disposi- 
ción de la planta pro- 
pulsora, consistente en 
cuatro motores situa- 
dos en otras tantas 
góndolas independien- 
tes donde diversas 
modalidades de insta- 
lación son posibles. 

El MTF es una va- 
riante simplificada del 
concepto de ciclo va- 
riable tendente a eli- 
minar las previsibles 
dificultades detectadas 
en el MCVO99: se ha 
presentado como un 
motor de dos ejes en 
el cual el fan se coloca 
en una posición inter- 
media, entre los com- 
presores de baja y alta 
presión del flujo pri- 
mario, de forma que 
compresor de baja y 
fan se accionan a tra- 
vés de una turbina de 
baja, manteniéndose 
por lo demás la tradi- 
cional configuración 
de un compresor de al- 
ta presión acoplado a 








una turbina de alta presión. Además 
de la toma principal, la góndola del 
motor incorpora una tomas auxilia- 
res de apertura variable quienes du- 
rante el despegue se abren totalmen- 
te para proporcionar al fan el máxi- 
mo gasto de aire y en crucero se 
cierran de manera que el flujo se- 
cundario llega al fan en este caso 
sólo a través de la toma principal, 
existiendo siempre la posibilidad de 
graduar su gasto. 





Ensayo en el túnel aerodinámico de 10 x 10 pies del Lewis Center (NASA) de 
una toma de sección variable para SST con cuerpo central adaptable, la cual 
permite un amplio margen de variación en el gasto de aire. Es un concepto 
definido por la NASA y McDonnell Douglas dentro del programa oficial 
HSCT (High Speed Civil Transport). 
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El MTF trabaja como un turborre- 
actor de doble flujo y relación de 
derivación variable en el que a tra- 
vés de la tobera salen los chorros 
primario y secundario mezclados 
para asegurar la uniformidad y el 
control de su velocidad. Durante el 
despegue el motor funciona en una 
relación de derivación del orden de 
2 gracias al aire que llega a través 
de las tomas auxiliares, con la fina- 
lidad de obtener el empuje necesa- 
rio con una velocidad 
de salida de unos 400 
m/seg. indispensable 
para obtener niveles 
aceptables de las emi- 
siones sonoras. En 
crucero la relación de 
derivación bajará has- 
ta alrededor de 0.7 
pues el gasto secunda- 
rio se reducirá para ser 
del orden del 25% de 
su valor en despegue, 
y entonces la veloci- 
dad de los gases de sa- 
lida subirá hasta los 
650 m/seg.: el empuje 
estático en despegue 
se cifra en 60.000- 
80.000 libras (27.215- 
36.300 kg.) y en vuelo 
a Mach 0.3 será de 
50.000-65.000 libras 
(22.700-29.500 kg.). 
Debe recordarse llega- 
do este punto que el 
Olympus 593 tiene un 
empuje máximo al 
despegue de 17.260 
kg. 

En el capítulo de las 
razones que han aboga- 
do por el concepto 
MTF en detrimento de 
otros sistemas de ciclo 
variable se cita el tama- 
ño, importante por su 
contribución a la resis- 
tencia aerodinámica. 
Al situarse el fan en el 
centro del motor, se 
puede ocultar parcial- 
mente «a la sombra» 
del compresor de baja 
presión, reduciéndose 
así la sección frontal, e 
incluso el motor es más 
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corto. Las estimaciones indican que 
los empujes antes reseñados se pue- 
den conseguir con 2-2.5 m. de diáme- 
tro, 6.6-8.9 m. de longitud y 5.400- 
7.000 kg. de peso en seco, donde el 
Olympus 593 mide 1.22 m. de diá- 
metro, 6.93 m. de largo y pesa en se- 
co 2.760 kg. 

El concepto M'TF, aunque es una 
simplificación, no está exento de 
unas considerables dificultades téc- 
nicas. Por ejemplo se parte de la ba- 
se de disponer de un sistema de ála- 
bes guía de incidencia variable, para 
hacer llegar en las debidas condicio- 
nes el flujo de aire secundario a los 
álabes del fan en todo el espectro de 


variación del gasto, pero conseguir 


tal sistema será probablemente muy 
complejo. Se le cita como un motor 
de dos ejes, pero muy bien puede no 
ser factible lograr que compresor de 
baja presión y fan giren a idénticas 
revoluciones, con lo cual sería pre- 
ciso acudir a sistemas reductores 
para el fan o incluso a una fórmula 
de tres ejes, en definitiva a compli- 
caciones notables del concepto bási- 
co. Es por ello por lo que los res- 
ponsables del programa se han cui- 
dado de advertir que el MTF no es 
la única solución propulsiva para el 
futuro SST, si bien es la mejor se- 
gún su criterio, lo que no implica en 
absoluto que las demás alternativas 
hayan sido descartadas, de hecho 
aseguran que seguirán investigando 
otras, aunque con menos dedica- 
ción. 


LOS SIGUIENTES PASOS 


Durante los próximos años deberá 
realizarse un programa tecnológico 
en el seno de las compañías implica- 
das para permitir el desarrollo del 
MTF, sin el cual pocas son las posi- 
bilidades de convertirlo en una reali- 
dad. No se considera una cuestión ur- 
gente, porque en Europa se cree que 
en caso de ser lanzado un nuevo SST, 
su entrada en servicio será posterior a 
la que estima la NASA, tal vez en el 
2006 ó el 2007, pero hay coinciden- 
cia en que sin apoyo oficial a nivel 
comunitario será más que difícil lle- 
gar a buen fin. El programa tecnoló- 
gico en cuestión debería abarcar prio- 
ritariamente dos apartados, el de los 

















materiales y el de la combustión. 
Sería interesante usar en las partes 
móviles del MTF aleaciones de tita- 
nio y níquel exclusivamente, pero 
esto último puede muy bien no ser 
posible salvo que se limite la tempe- 
ratura. Mayor flexibilidad en la elec- 
ción del punto de diseño del motor 
provendría del empleo de compues- 
tos de matriz metálica o matriz cerá- 
mica, materiales que se investigan 
actualmente de cara a su empleo en 
los turborreactores militares de co- 
mienzos del siglo XXI y cuyo costo, 
elevado con toda seguridad, podría 
conducir a un compromiso de dise- 
ño, donde mantener en nivel acepta- 
ble los precios del motor sería el ob- 
jetivo y para ello la solución estaría 
en una utilización limitada de esos 
compuestos, pues por razones de 
rendimiento la temperatura de entra- 
da en turbina deberá ser lo más alta 
posible; para el diseñador lo desea- 
ble sería que estuviera en el mismo 
orden de la que emplearán los moto- 
res militares de su época, lo cual 
conduce otra vez a considerar que la 
eficacia y la factibilidad del motor 
del próximo avión supersónico de 
transporte está ligada a los avances 
que obtenga la industria de los mo- 
tores militares, en definitiva la histo- 
ria se repetiría porque, como hemos 
recordado antes, ya sucedió en los 


60 con el Concorde. Es un camino 


lógico, pero ahí vendrá a añadirse un 
reto tecnológico decisivo, pues será 
imprescindible la definición de una 
cámara de combustión donde será 
vital reducir al máximo la produc- 
ción de óxidos de nitrógeno; la NA- 
SA por su parte ya la ha fijado en no 
más de 5 gramos por kilogramo de 
combustible quemado en vuelo de 
crucero supersónico. 

Sabido es que la producción de 
óxidos de nitrógeno está ligada a la 
temperatura de combustión y al 
tiempo de residencia de los gases en 
la cámara, creciendo notablemente 
con el aumento de ambos paráme- 
tros. Para complicar más las cosas, 
el aumento de la relación de com- 
presión provoca mayor temperatura 
de entrada en la cámara de combus- 
tión, y otro tanto sucede con la 
compresión dinámica originada du- 
rante el vuelo supersónico, efectos 
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que tan sólo se compensan algo por 
las menores presión y temperatura 
del aire a las alturas de crucero; en 
la figura 2 se ha representado la in- 
fluencia de esos tres parámetros por 
separado en una cámara de combus- 
tión típica. 

Ahora se trata en definitiva de dar 
unos pasos más en un camino ya em- 
prendido por la industria en el terreno 
de la combustión de los motores co- 
merciales subsónicos, como lo de- 
muestra el hecho de que el CFM56 y 
el V2500 estén siendo ofrecidos con 
sistemas que rebajan los niveles de 
emisiones de óxidos de nitrógeno del 
orden de un 20-35% respecto a los lí- 
mites admitidos por la OACI. 

Es el apartado de la combustión 
quien está siendo objeto de un esfuer- 
zO prioritario por parte de la NASA 
ante las incógnitas que aún se encie- 
rran en la atmósfera y ante el plazo 
que necesitará su esclarecimiento; así 
habrá de ser en Europa si se continúa 
adelante. Por fortuna la problemática 
de la capa de ozono está siendo abor- 
dada hoy con seriedad, no con mode- 
los matemáticos hechos a la medida 
de los resultados buscados -negativos 
por supuesto- como sucedió hace cin- 
co lustros cuando el Concorde era el 
objetivo a batir, por lo se puede pen- 
sar y esperar que las decisiones adop- 
tadas en su momento lo serán con ri- 
gor y base científica. 

En este terreno la NASA, la indus- 
tria estadounidense en definitiva, lle- 
va ventaja fruto del continuado apoyo 
oficial al programa HSCT, hasta tal 
punto que se dispone a seleccionar un 
concepto de cámara de combustión 
para finales de 1995 en base a los po- 
sitivos resultados a que están condu- 
ciendo sus investigaciones, aunque 
no ha decidido un concepto de motor 
como se ha hecho en Europa. La in- 
dustria aeroespacial se encamina ha- 
cia la definición del sucesor del Con- 
corde condicionada por los progra- 
mas de investigación destinados a 
mostrar el efecto de la introducción 
de un nuevo SST en la estratosfera; 
junto a este apartado coexisten entre 
otras incógnitas de primera magnitud 
qué alianza de empresas y países lo 
llevará a efecto y cuál será la reac- 
ción del mundo del transporte aéreo 
ante su advenimiento Mm 
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reconocimiento militar 


El Ejército del Aire es heredero TO de la ejecutoria militar desarrollada desde 
principios de siglo por la Aviación española en el marco de diversos sistemas orgánicos y operativos. Todos 
ellos partían, sin embargo, de una circunstancia común: la Defensa de la Nación en un ámbito de acción 
desligado casi milagrosamente de las ataduras a la superficie terrestre. Ni entonces ni ahora el corazón o la 
razón establecieron para el sacrificio límites espaciales en las tres dimensiones. Por eso, con naturalidad y 
conciencia de la responsabilidad que adquiere, el Ejército del Aire encuadra desde ahora en su estructura 
orgánica las Unidades que dan vida al primer sistema militar espacial de nuestra Nación. 


Esta responsabilidad adquiere matices especiales, rigurosamente nuevos; por primera vez un sistema, 
desarrollado en cooperación e Ona vá a ser só lá da y mantenido en el marco de la 
cooperación europea. A] | | 

_Y por primera vez también, a escala nacional, esta operación y utilización del sistema va a ser ejecutada 
por personal de los tres Ejércitos. 


El Ejército del Aire, que ha prestado al desarrollo del programa Helios todo el apoyo que en cada 
momento le ha sido solicitado, emprende desde ahora la singladura espacial, convencido de que en el siglo: 
XXI, al eumplirse el centenario de las armas que se basan en las leyes de la aerodinámica, se-habrá 
comprendido por toda la sociedad española la inmensa importancia para la Defensa nacional de los 
sistemas que basan en la gravitación universal su capacidad de actuación. 


El dossier que hoy presentamos bajo el título genérico de “Helios, reconocimiento militar” está compuesto 
por los siguientes artículos: Er | | : 
— “Ayer, hoy y mañana del reconocimiento. aeroespacial”, introducción al tema realizada por Pablo Guil 
Pijuan, general de Aviación. 
— “Programa Helios ” elaborado por el Jefe del Programa, Antonio Huerta Martínez, coronel de 
Aviación. la tiviait | 
— “Misión del Representante Permanente español en la Dirección del Programa”. Por Gonzalo Rubio 
Arias-Paz, comandante del Ejército de Tierra. 


- HC entro Principal Helios español ". Por el Equipo Helios. 


— “Los Centros de Recepción de Imágen (CRI). Por el pee Helios. 


e — 
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Ayer, hoy y mañana del 





reconocimiento aeroespacial 





PABLO GUIL PIJUAN 





«En el pasado, los generales se subían a las coli- 
nas para controlar lo que ocurría en los campos de 
batalla. Actualmente esa colina de reconocimiento 
la constituye el espacio exterior». Pierre Joxe. Ex- 
ministro de Defensa de Francia. 


A inteligencia (información elabo- 
rada) ha sido siempre una pieza 
clave e imprescindible en el pla- 
neamiento y desarrollo de las opera- 
ciones militares. El invento de los 
hermanos Montgolfier supuso una gran ventaja adi- 
cional a la «subida a la colina» de la que habla el 
ex-ministro, pero este medio de reconocimiento aé- 
reo cautivo, tenía sus limitaciones y vulnerabilida- 
des. Con la aparición del «más pesado que el aire», 
los generales encontraron una herramienta más útil 
a sus propósitos; en efecto, se ampliaba el campo 
del reconocimiento aéreo, la flexibilidad era mayor y 
se podía obtener información del frente y, además 
de la retaguardia inmediata: puestos de mando, de- 
pósitos de intendencia, movimientos de tropa, hos- 
pitales, llegada de reservas, etc. Pero el enemigo 
que no es tonto, trató de hacer lo propio y, al tiem- 





po, negar la posibilidad al contra- 


rio, al principio, de manera rudi- 


tiles y agresivas de un loco en su 


 vulneraba el espacio aéreo enemi- 


- dras y toda suerte de objetos con- 
-tundentes y, más de uno, se fue al 


ametralladoras... y la aviación de 


mentaria mediante maniobras hos- 


«Vieja jaula de vuelo» contra otro 
que, en su «cacharro volador», 


go, de ahí se pasó a arrojar pie- 


«Otro barrio» en medio de una llu- 
via de ladrillos; después, se utiliza- 
ron pistolas, carabinas, rifles, 


caza nació así, de manera indirec- 
ta, por necesidades de la inteli- 
gencia militar. Durante la 2* Gue- 
rra Mundial el reconocimiento aé- 
reo táctico se amplia al campo 
estratégico; para ello se montan 
cámaras y se añaden depósitos a 
los modelos de cazas de la época; 





General de Aviación 


Guy de Saint Exupery incaba su prometedora obra | 


literaria al desaparecer en misión de reconocimien- 


to. Con la guerra fría, el famoso U-2 se hace invul- | 


nerable hasta la crisis que Kruchef desencadena en 
París tras el derribo de Powers; esta plataforma se 
completaría con el R-72; me impresionó su despe- 


gue que presencié en la Base californiana de Beale; 


durante el Yom Kippur, sentí la impotencia de inter- 
ceptarlo, ví desde el radar de mi Mirage lll su cruce 


del mediterráneo levantino a una velocidad calcula- 


da superior a 3 de Mach y más de 75.000 pies. Con 
la conquista del espacio, las posibilidades del reco- 
nocimiento aéreo adquieren dimensiones estelares 


y proporciones mundiales, con posibilidades de ob- 


tener la información en tiempo real y transformarla 


en inteligencia de manera inmediata. 


Desde los años 60, USA y la ex-URSS hicieron un 
considerable esfuerzo en este campo, fueron los 


pioneros en el desarrollo de este Sistema de Armas 


y, hasta que en el primer semestre del 95 se lance 


el satélite trinacional (Francia-ltalia-España) Helios | 
A, operan en exclusiva desde el espacio exterior es- 
te instrumento militar. 

Cuando estuve destinado en la Embajada de Es- 
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Desde el lanzamiento en 1986, las imágenes SPOT son utilizadas regularmente por dife- | 
rentes Fuerzas Armadas 





paña en París, mi embajador me expli- 
có un día la diferencia que existía entre 
una señora y un diplomático: «Cuando 
una señora dice no, quiere decir qui- 
zás, si dice quizás quiere decir si y si 
dice si es que no es una señora, mien- 
tras que un diplomático cuando dice si 
quiere decir quizás, si dice quizás quie- 
re decir no y, si dice no es que no es 
un diplomático». 

Este «chascarrillo» viene a cuento de 
un hecho acaecido en el Palacio del 
Elíseo durante la crisis del Golfo y que, 
de primera mano, me relató un buen 
amigo francés, general de Armamento, 
relacionado con el Programa Helios. El 
embajador USA en París de la época, 
debía pertenecer al tercer supuesto del 
chiste; se presentó ante el Presidente 
y sus colaboradores, extendió sobre la 
mesa una colección de imágenes de 
satélites de reconocimiento militar que 
mostraban con detalle el despliegue de 
las fuerzas de Irak; el objetivo de la 
reunión era gestar la creación de una 
fuerza multinacional de intervención en 
el teatro. Al finalizar la reunión, cuando 
todos creían que la información pre- 
sentada sería cedida para su estudio 
detallado por los Estados Mayores, el 
embajador recogió su primicia, la guar- 
dó en su portafolios y se marchó por 
donde había venido. El «tonton» (ape- 
lativo cariñoso que le dan los france- 
ses = tío) Mitterrand se volvió a sus co- 
laboradores y espetó: «Que sea la últi- 
ma vez que Francia pasa por esta 
humillación». 

Esta manifestación del Presidente, no era baladí; 
desde 1977 el Ministerio de Defensa francés co- 
menzó a dedicar importantes créditos presupuesta- 
rios a estudios de viabilidad de observación militar 
vía satélite para preparar el desarrollo de un siste- 
ma de reconocimiento de muy alta resolución. Con 
el mismo objetivo participó financieramente, desde 
el principio, en el programa civil SPOT, precursor 
en Francia y en Europa, en el campo de satélites 
de observación de la Tierra; el primer satélite SPOT 
se lanzó por la Agencia Francesa del Espacio (el 
«todopoderoso» CNES) en 1986 y, desde entonces 
las imágenes SPOT son utilizadas regularmente 
por diferentes Fuerzas Armadas. 

En 1986, Francia decide lanzar el Programa He- 
lios como sistema de reconocimiento y observación 
militar óptico vía satélite, destinado a adquirir imá- 
genes en el espectro visible; el sistema debía per- 
mitir explotar las imágenes para responder a las 
necesidades específicas de las altas autoridades 
civiles y militares; efectivamente, existen numero- 
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sas actividades que pueden beneficiarse de la ob- 
servación espacial desde un satélite como el He- 
lios: control de desarme, aplicación de tratados, se- 
guimiento de poluciones, vigilancia del medio am- 
biente, prevención y gestión de crisis, información 
para documentación militar y situación, geografía 
militar (especialmente cartografía, modelos digita- 
les del terreno, conocimiento del medio), prepara- 
ción de las misiones aéreas para escoger la ruta 
idónea, identificación, estudio y evolución de los 
objetivos.... etc. En resumen, el Sistema Helios 
aparece como un potente multiplicador de la efica- 
cia de una defensa moderna; sin embargo, no es la 
panacea y, este sistema de reconocimiento aeroes- 
pacial tiene que ser complementado por el recono- 
cimiento aéreo tradicional (aviones de reconoci- 
miento, sistemas U.A.V., ... etc), por tanto el Ejérci- 
to del Aire, debe mimar y modernizar nuestros RF-4 
hasta que el C-15 o el EF-2000 posean una capaci- 
dad de reconocimiento aéreo que supere las pres- 
taciones del maravilloso «troncomovil». 
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El Programa Helios fue concebido de manera que 
guardase una sinergia máxima con el programa civil 
coetáneo SPOT 4; los dos satélites utilizarán plata- 
formas idénticas (que aseguran las funciones de pi- 
lotaje, alimentación eléctrica y propulsión) y, los 
mismos registradores magnéticos capaces de alma- 
cenar varios centenares de imágenes que son des- 
cargadas mediante telemedida cuando el satélite se 


' encuentra a la vista de las estaciones terrestres de 


recepción de imágenes. Sin embargo, su telescopio 


' de imágenes electrónicas, es muy diferente al de 
SPOT 4 y, confiere al satélite su capacidad de ad- 


quisición de información gubernamental y militar, al 
objeto de elaborar documentación de carácter es- 


 tratégico o táctico. El satélite Helios será capaz de 


realizar tomas de vistas de muy alta resolución, ne- 


- tamente superiores a las de los satélites civiles al 
tiempo que ofrece un amplio campo de observación 


que, además, puede variarse mediante balanceo 


del eje vertical del satélite para tomas de vista late- 





rales. 
Al poco de despegar el programa, Francia invitó a 


Italia y España a que se asociaran al mismo), la pri- 


a] Informar a las autoridades gubernamentales de signos 
precursores de la crisis. 

b) Proporcionar a las autoridades de la defensa el preaviso mayor 
posible. 

c) Tomar medidas con tiempo suficiente, para adoptar el orden de 
batalla propio. 


d) Participar en despliegues de operaciones de po acciones 
umanitarias, gestión de las consecuencias de catástrofes 
naturales, incendios forestales, etc. 


mera lo hizo en el 87 y nosotros en el 88; de esa 
forma, el Helios se convirtió en el primer programa 
espacial europeo de Defensa. 

Una treintena de empresas industriales de los tres 


- países han realizado el conjunto de los dos satélites 


(que estaban previstos en el programa) así como 


las instalaciones terrestres que cada país dispone 


en su territorio para programar al satélite en órbita, 
recibir y tratar sus imágenes. 

Los retornos industriales, tecnológicos y operati- 
vos son proporcionales a los porcentajes de partici- 
pación financiera de cada país. Los retornos opera- 


tivos se ajustarán en base a unas reglas de progra- 





mación diarias, que los Estados Mayores y los 
servicios de inteligencia de los tres países han pre- 
parado y pondrán en marcha de manera combina- 
da. Este ejercicio, de gran delicadeza, constituye 
una novedad y un buen ejemplo de cooperación mi- 
litar internacional; hasta ahora, un programa multi- 
nacional consistía generalmente en desarrollar y fa- 
bricar conjuntamente un determinado equipo o sis- 
tema, luego para el empleo operativo, cada país 
disponía de sus propios materiales de serie y lo uti- 











lizaba de acuerdo con sus propias 
necesidades; en el Helios, el satélite 
es único por lo que se precisa efec- 
tuar su operación de manera conjun- 
ta; este reparto operativo y esta ex- 
plotación común entre Francia, Italia 
y España, representaran la ocasión 
para que los tres países se aproxi- 
men y se comprendan mejor durante 
toda la vida del sistema; esta necesa- 
ría continuidad de cooperación duran- 
te la fase de utilización operativa será 
una novedad rica y prometedora. Al 
incorporarse España tarde al progra- 
ma, se tuvo que efectuar un gran es- 
fuerzo para acoplar la organización 
industrial franco-italiana, ya existente, 
de manera que cupiese en ella nues- 
tras industrias del ramo a fin de obte- 
ner los retornos industriales y tecno- 
lógicos adecuados a nuestra inver- 
sión. Pero nos habíamos subido a 
«un tren en marcha» y el resultado de 
estas negociaciones no pudo ser ple- 
namente satisfactorio; por este moti- 
vo, se deben a España cerca de 
5.000 millones de pesetas, que po- 
drán aplicarse en otros programas 
con Francia de futuros sistemas es- 
paciales militares. Esto debe servir de 
lección para que en futuros progra- 
mas multinacionales se suba al tren 
en la «estación de salida» y con bille- 
te de primera. 

El Sistema Helios será el ojo «inde- 
pendiente» de la defensa francesa, 
italiana y española; se utilizará per- 
manentemente en paz y en crisis por 
los tres países, desde el lanzamiento 
que se efectuará desde el «Puerto 
Espacial de Europa» en Kourou 
(Guayana francesa) mediante el lan- 
zador europeo Ariane. 

Gracias al camino trazado por Fran- 
cia, Italia y España, es previsible que 
otros países europeos sean seduci- 
dos por esta capacidad de imágenes 
espaciales. Estoy convencido de que 
los estados europeos se percatarán 
rápidamente del potencial estabiliza- 
dor de este sistema, tanto por las po- 
sibilidades que ofrece en la verifica- 
ción de acuerdos y seguimiento de la 
polución como por su capacidad de 
detectar, reconocer e identificar gran 
número de materiales y equipos en 
ciertas regiones que presentan ries- 
gos potenciales. 

La U.E.O. ha montado en el Base 
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Aérea de Torrejón un Centro de formación de fo- 
tointérpretes, que puede ser la primera piedra del 
edificio espacial europeo de la Defensa; a pesar de 
que el Centro existe a título experimental y que no 
posee imágenes propias, Francia, Italia y España, 
con objeto de ayudarle a encontrar su verdadera di- 
mensión han firmado un MOU con la UEO para 
proporcionar a dicho Centro productos Helios. 

A partir de la entrada en inventario del Sistema 
Helios, las dos superpotencias perderán la exclusi- 
va que hasta ahora habían ostentado; en efecto, 
los tres países cooperantes del Programa Helios, 
en particular, serán propietarios de un Sistema de 
Reconocimiento Aeroespacial independiente y Eu- 
ropa, en general podrá beneficiarse sin necesidad 
de tener que recurrir a lo que quieran vender la 
U.S.A. o la EX-URSS. 

Hoy la observación espacial es necesidad peren- 
toria de una Defensa moderna. El derecho de so- 
brevuelo reconocido universalmente, la cobertura 
mundial, la permanencia y la repetitividad de las to- 
mas de vista permitidas por las sucesivas órbitas 
polares sobre las que, generalmente, se colocan 
estos satélites, hacen de este sensor de reconoci- 
miento aeroespacial, un instrumento privilegiado, 
para las Autoridades del Estado, en cuanto a la 
prevención y gestión de crisis, control de desarme 
y, llegado el caso de fallo en la disuasión, dirección 
y conducción de las operaciones militares. 

Como ya se ha indicado, en la anécdota parisina, 
la crisis y el conflicto del Golfo han ilustrado con 
evidencia la importancia y supremacía de los me- 
dios espaciales de reconocimiento americanos y, 
han confirmado la necesidad que constituye para 
unos ejércitos modemos disponer de un sistema de 
reconocimiento y observación vía satélite. 

En la utilización de un Sistema como el que con- 
templamos pueden diferenciarse los aspectos que 
figuran el en cuadro n? 1. 

Pero es que además, se precisa una utilización 
colateral de estas imágenes de importancia vital. 
Concretamente, en el Ejército del Aire, de poco va- 
len unos Sistemas de Armas de probada eficacia 
letal como el F-18 o, en su día, el EF-2000 si no 
disponen de la cartografía digital adecuada y que el 
Sistema de Planeamiento de Misiones Aéreas pue- 


Cuadro n? 2 


a) Responde a una necesidad del Gobierno y de las FAS. 
b) Tiene una componente espacial y otra terrestre. 


c) El efecto de sinergia cívico-militar ha permitido optimizar la 
relación coste-eficacia. 


d) Es el primer sistema de satélites de defensa europeo efectuado 
en cooperación internacional. 


e) Ha constituido un excelente impulso para las industrias 
aeroespaciales de los tres países. 


F) El Sistema Helios | no constituye un fin en si mismo; es preciso 
continuar el esfuerzo para asegurar el futuro. 
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da ser adecuadamente alimentado con imágenes 
Helios. La síntesis del Programa Helios | se expone 
enel cuatro n22.- | 


> En efecto, losa! al apartado del na n2 2, .! 


es preciso considerar que la vida operativa de los 


satélites de observación de la Tierra oscila entre 4 y 


7 años, con un objetivo actual de 5 años. Es habi- 
tual que cada generación conste de dos satélites 
del mismo tipo, para disminuir los riesgos de un lan- 
zamiento fallido o funcionamiento incorrecto en órbi- 


ta; una ventaja adicional consiste en disponer de 2 
satélites y solapar, según convenga, su vida opera- 


| tiva en órbita. Al igual que cualquier sistema de ar- 
mas, los de reconocimiento por satélite pasan por 
las etapas de viabilidad y diseño (fase O, A y B), fa- 


bricación (fases C y D) y operación (fase E), tras la — 


cual, si no se les remueva con otra generación, o 


satélites recurrentes se pierde la capacidad operati- 


va que proporcionaban. 


En base a estas consideraciones, la Vicepresi- 


dencia española insistió desde el 90 en las reunio- 
nes del Comité Director, sobre la necesidad de pre- 
parar una generación nueva con capacidad todo 


tiempo para el horizonte del año 2000 y se opuso a 


la idea de construir un tercer satélite recurrente, ya 
que esta medida no beneficiaría a España en razón 
de su incorporación tardía al Programa Helios !, pe- 


ro es que además no era coherente lanzar al espa- 


cio en el siglo XX! tecnología de 1986. 
-——Esta actitud agresiva de la representación espa- 


| _ñola fue agradecida por las autoridades francesas 


del Programa; la postura italiana fue más conserva- 


dora e impuso la ejecución de un estudio filosófico 


llamado «POST-HELIOS» que, basado en las nece- 
sidades operativas de los estados mayores propu- 


tado previsible de la tecnología. 
Helios 11, satélite multisensor (Óptica mejorada res- 


tadas a unirse al estudio de viabilidad, ésta rehusó 
participar y España aceptó porque obtuvo las condi- 
ciones ventajosas siguientes: 
- a) El acuerdo base para el Helios ll sería comple- 
tamente nuevo y no una prolongación del del Helios 
!, con ello se partiría de cero para las negociaciones 
de retornos industriales y tecnológicos y no se vol- 
vería a coger un tren en marcha. 

b) No habría un tercer satélite recurrente del He- 
lios |.- 


viabilidad sin aportar financiación; sin embargo, las 
industrias españolas participarían en el estudio con 
cargo a las cantidades debidas a España por traba- 
jos no realizados a causa de la incorporación tardía 
de España al programa Helios |. Por este acuerdo 
las empresas CASA, SENER, GMV, INISEL, CRI- 
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Cc) España efectuaría | con Francia el estudio de 


siera soluciones a largo plazo de acuerdo con el es- 


Como este estudio se dilataba en el tiempo más 
de lo deseado, Francia decidió lanzar el Programa - 


pecto al | en infrarrojos) sinérgico en cierta medida 
del satélite civil SPOT V. España e Italia fueron invi- 


<á-——o 
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SA, ALCATEL, ENOSA e INTA consiguieron unos | 
trabajos tecnológicamente interesantes durante el 
año 1994. — | 

_Con independencia de estos trabajos se negocia- | 
ron otros para el año 1995, pero España debía en- | 
viar una carta de intenciones sobre el Programa He- 
lios Il antes de finales de marzo de 1994; este requi- 
sito nose ha cumplido y, por el contrario, se 
manifestó la voluntad de no participar en el Progra- | 
ma por lo que estos paquetes han sido adjudicados 
a otras empresas. | | 

La situación actual es la siguiente: el estudio 
POST-HELIOS ha finalizado y su solución «interim» 
hasta el satélite Helios-SAR (radar de apertura sin- 
tética) es el satélite Helios Il; ante estos hechos, lta- 
lia se ha unido con Francia. Además, en la última 
cumbre Franco-Alemana se ha decidido la participa- 
ción de Alemania en este Programa; a la vista de 
estas circunstancias, España ha manifestado la in- 
tención de regresar al Programa. 

Por otro lado, el Consejo de Ministros de la UEO 





_ decidió el 27.06.91 que el conjunto de naciones in- 


tegrantes del Grupo Espacio iniciase un estudio de 
viabilidad de un sistema de satélites de observación 
para estar operativos a partir del 2010; el estudio re- 
alizado por 32 empresas, lideradas por DASA se ini- 
ció en mayo del 92 y finalizó en diciembre del 93. 
Su resultado es muy similar al POST-HELIOS, las 
cantidades que España debería aportar a la UEO, 
según el estudio de viabilidad son muy considera- 
bles en comparación con el Helios. 

El espacio es muy caro y los recursos limitados | 
por lo que sería muy deseable una convergencia | 
entre los Sistemas Helios y UEO; con la adhesión 
de Alemania al Programa Helios ll, las posibilidades 
de esta convergencia se incrementarán considera- 
blemente. | 

En cualquier caso, a partir de este año, si todo sa- | 
le bien (desde la cuenta atrás hasta el despliegue | 
de antenas y paneles solares existe una secuencia | 
de acontecimientos y un fallo aislado puede estro- 
pear el resto) España junto a Francia e Italia posee- | 
rán este centinela cósmico a 658 Km. de nosotros; 
en el caso concreto de España podrá proporcionar- 
nos una información inestimable de la amenaza pe- 
culiar no compartida. | 

Por encima de los datos que proporcione este vi-- 





gía avanzado, pienso que la experiencia adquirida 


por Francia, Italia y España en la gestión de este | 
Programa, puede ser el embrión que haga nacer un 
Sistema, más completo, que permita a los países de 
Europa ver juntos, comprender juntos y, tal vez, un 
día no lejano reaccionar y actuar juntos. Creo que la | 
aventura americana fue el catalizador que consolidó 

la nación española con anterioridad a las restantes 
de Europa; tal vez una aventura exterior, la espa- 
cial, pueda tener un efecto similar y al comprender y 
actuar juntos, se eviten dramas como el de la ex- 

Yugoslavia. m | 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1995 














Programa Helios 


ANTONIO HUERTA MARTINEZ 


Coronel de Aviación 


Jefe del Programa Helios 


DEFINICION 


L objetivo del programa Helios es la obtención de 
un «sistema de reconocimiento y observación 
óptica mediante satélite destinado a satisfacer 
las necesidades en materia de inteligencia de las 
Fuerzas Armadas y de las altas autoridades del Go- 
bierno, lo que permite una adecuada evaluación de 
las amenazas» (párrafo 1.1 del dossier de base de la 
realización en cooperación del sistema Helios). 
Consecuencia directa de lo anterior: el programa 
Helios no es un programa de investigación del espa- 
cio, no es un programa científico, no es un programa 
de | + D, etc., etc., sino un programa cuyo objetivo es 
obtener un sistema militar operativo como pueda ser- 


» 


lo la obtención de un carro de combate, una fragata o 
una cocina de campaña. Y los centros terrestres me- 
diante los cuales se opera el sistema son centros 
operativos militares, operados por personal de las 
Fuerzas Armadas. Dicho todo esto, es claro también 
que la utilización de cualquier imagen de la superficie 
terrestre para cumplir cualquier otro fin de interés na- 
cional no entraña contradicción alguna con lo ante- 
rior. Pero lo mismo puede predicarse del carro de 
combate, de la fragata y de la cocina de campaña. 

Premisa obligada: el programa Helios no ha sido fi- 
nanciado mediante fondos | + D o cosa parecida, sino 
a cargo del presupuesto del Estado Mayor de la De- 
fensa. Objetivo: modernización de las Fuerzas Arma- 
das. Ante todo, al César lo que es del César (1). 
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BASE LEGAL 


--O$S ministros de Defensa de España, Francia e 
Italia firmaron el 9 de noviembre de 1988 un 
acuerdo por el que se extendía a España la previa 
cooperación existente entre Francia e Italia para el 
desarrollo del programa Helios (acuerdo anterior 
franco-italiano del 25 de septiembre de 1987). 


Directiva 60/90 de la Secretaría de Estado de la 


- Defensa del 20 de septiembre de 1990 (2), por la 


que se establecen la organización, funciones y com- 


petencias relativas a la participación española en el 


programa Helios. Esta Directiva establece, entre 
otras cosas, las funciones y responsabilidades de 


(en la organización española): 

- Estado Mayor de la Defensa. 

- Cuartel General del Ejército del Aire. 

- DGAM. | | | 

- INTA (entre otras, «gestión administrativa de las 
transferencias de capital recibido del EMAD y tra 
tación de los expedientes de aplicación de dicho ca- 


_pital para la realización del programa». Antes de la | 


publicación de la Directiva, la gestión administrativa 


era responsabilidad de la Subdirección General de 


Tecnología e Investigación de la DGAM). 
«IGÉSID. | 1. 
- Comisión de seguimiento del programa. 
- Jefe del programa. 
- Jefe del Grupo Operativo. 


-- Director Técnico (la Dirección Técnica se enco-- 


mienda al INTA, en la Subdirección General de Pro- 
gramas y Sistemas Espaciales). 

- Oficina del programa (cuyo respon- | 
sable es el jefe de programa). 


FINANCIACION | 


AS anualidades roba en 
1988 por el Consejo de Ministros, 
para financiación del programa, son 
las siguientes: 
1988 1.640 millones de pesetas 
1989 2.500 millones de pesetas 
1990 2.920 millones de pesetas 
1991 2.040 millones de pesetas 
1992 1.300 millones de pesetas 
1993 1.100 millones de pesetas 
: 11.500 millones de pesetas 
- Conforme al acuerdo base, la apor- 
tación española al programa interna- 





sel, CASA, CRISA, SENER, Telefónica y Sistemas, 


gía de tratamiento y explotación de imágenes obte-. 








e ia E 
las mencionadas anualidades, en ís a causa de | 
dichos recortes, y en parte por determinadas inci- 
dencias en la gestión administrativa. 


ORGANIZACION INTERNACIONAL 


A responsabilidad del programa internacional se 
confía a una agencia ejecutiva, encuadrada en 

la Dirección de Misiles y Espacio de la Delegación 
General para el Armamento del Ministerio de Defen- 
sa francés. En ella se incluyen un representante 
permanente español y otro italiano. | 
Desde el punto de vista industrial, el contratista 
principal también es francés, inicialmente Aerospa- 
tiale, posteriormente MATRA, para la componente 
terrestre. El CNES (Centro Nacional de Estudios 
Espaciales francés), a cargo de la componente es- 
pacial. El contratista principal subcontrata a las em- | 
presas españolas participantes en el programa: Ini- 





Tecnológica y Alcatel. 
OBJETIVO TECNOLOGICO ICO | 
OS negociadores españoles del acuerdo base 
dejaron fuera del programa internacional el de- 
sarrollo y realización del Centro de Tratamiento y 


Explotación de Imágenes español (CTEIE), con el 
claro objetivo de desarrollar en España la tecnolo- 





nidas por medios espaciales. Este hecho fue acogi- | 








cional se calculaba en pesetas de Un representante de cada uno de los sluts participantes en el Helios, trabajando 


1987, por lo que las cifras anteriores *” equipo. 


“sufrían la necesaria actualización, de acuerdo con 


los índices oficiales del Instituto Nacional de Esta- 


—dística. Los recortes presupuestarios de 1992 y 


-1993 tuvieron su obligada repercusión en el progra- 
"ma, por lo que la cifra real en pesetas corrientes, al- 
go más de 14.000 millones de pesetas, es inferior a 


| la que s se 9 hubiera obtenido con n la actualización de 


E do con el natural escepticismo por nuestros socios. 


El desarrollo y realización del proyecto fueron enco- 
mendados al INTA, que lo lleva a cabo con SENER 
e INISEL, partiendo de unos requisitos operativos 
francamente exigentes. El principal de ellos es la 
identidad e intercambiabilidad de productos entre el 
sistema internacional y el CTEIE, pues de lo contra- 
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rio sólo habríamos creado un «grano» en el siste- 


ma. El coste del CTEIE ha sido de unos 3.000 mi- 
llones de pesetas, en números redondos, y su de- 


“sarrollo avanza con los naturales quebraderos de 


cabeza de un proyecto de envergadura, y aunque 


queda por pasar su prueba de fuego (valoración 


frente a los requisitos operativos antes de su acep- 


tación y recepción por las Fuerzas Armadas), en el 


momento en que se escriben estas líneas se produ- 


ce una petición de oferta para suministrar nuestro - 
sistema al Centro de satélites de la UEO de Torre- 


jón (3). 


VICIOS Y VIRTUDES. LUCES Y SOMBRAS 


ARA concluir, quizá sea más práctico que el. 


lector se forme una idea del programa, no con 
la simple descripción de datos, normas, especifica- 


ciones, etc., sino con la exposición de una serie de —. 


hechos, todos intrínsecos al programa o directa- 
mente relacionados con él. Aunque lo pueda pare- 
cer, por deficiencia achacable al redactor, no se tra- 


ta simplemente de opiniones, sino de hechos docu--- 


mentados o comprobables. El lector queda libre de 
situarlos en el sector oscuro o claro del espectro. 

El Programa.- Se trata del primer programa es- 
pacial militar de observación de la Tierra desarrolla- 
do en España, evidentemente mediante coopera- 
ción internacional. Se trata, por lo tanto, de pisar un 
nuevo terreno, de utilizar una nueva herramienta 
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conceptual y operativa. Y ello, sin vuelta atrás: el 


- hombre no retrocedió después de sus primeros es- | 


carceos en el espacio marítimo, ni en el espacio 


aéreo, ni tampoco han retrocedido en el espacio las 


naciones comprometidas en ello (4). Es absoluta- 


- mente necesaria la continuidad. Ante la falta de 


medios suficientes a escala de nación individual, 
está clara la respuesta: cooperación internacional 
con otras naciones europeas. 

La Doctrina Aeroespacial.- Visto lo anterior so- 
bre la novedad espacial, es de justicia exponer cla- 
ramente que la respuesta del Ejército del Aire al re- 
to plateado en su momento ha sido todo lo eficaz 
que cabía esperar, y lo sigue siendo, con una imbri- 
cación y asunción de responsabilidades adecuada 
en cada caso (5). Pero este párrafo está dedicado 
a lo conceptual (doctrina y su expresión legal), y 
aquí cabe un «sin embargo»... Si, por ejemplo, a- 
los organizadores del seminario X sobre el espacio - 
militar no se les ocurre convocar específicamente 
(y no como integrante de otros organismos) al Ejér- 
cito del Aire, se hace necesario para evitarlo dispo- 
ner del documento correspondiente en el que la 
doctrina aeroespacial haya encontrado expresión 
legal, mediante determinación de la autoridad. El 
abajo firmante no lo encontró en su momento, lo 
que ciertamente pudo ser debido a error o defecto 
en la búsqueda por su parte. 

Economía de medios.- El pesimismo histórico 


- ibérico (contrapunto de la retórica hispánica) está 
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de despliegue de los paneles solares 


vivito y coleando. «No podemos hacernos cargo de 


eso», «No dominamos el software», «Menuda res- . 


ponsabilidad nos echaríamos encima si nos hace- 
mos cargo de tal cosa», etc., etc., son expresiones 
que el Jefe del Programa está harto (en el sentido li- 
-teral de la palabra) de oir. Es grato poder exponer a 
beneficio del contribuyente que un programa de casi 
15.000 millones de pesetas, en cooperación interna- 
cional, ha sido desarrollado por un número reducidí- 
simo de personas (sobran los dedos de una mano 
| para contarlas), no todas a dedicación completa (6). 
' Comparaciones.- Una de las razones por las que 

puede conseguirse lo dicho en el párrafo anterior es 
(como se pudo comprobar desde los primeros tiem- 
pos de nuestro ingreso en la OTAN) la categoría, 
calidad y profesionalidad de lo que genéricamente 
definiríamos por «soldadito español». Capitán por 
capitán, sargento por sargento, los nuestros han se- 
guido demostrando no sólo que no desmerecen de 
_Sus colegas «de nuestro entorno», sino que de vez 
en cuando les dan sopas con honda, aunque sea al 
pie de una antena de 10 m., siguiendo la pasada del 
satélite (7). 

El «complejo militar-industrial».- Esta expre- 
sión, tan denostada en los últimos tiempos como 
definición de poder sombrío al servicio de espúreos 
intereses, se utiliza aquí en el sentido benéfico 
(aquél que la Constitución de Cádiz predicaba para 


_los españoles). Muchas veces ha tenido ocasión la 


Jefatura del Programa de comprobar el respeto ad- 
mirativo de los homólogos «de nuestro entorno» an- 
te la coincidencia de criterios y de actuación entre la 
Administración y las empresas españolas. Los ges- 
tores de otras naciones (por razones de idiosincra- 
sia y organización nacional, muy respetables todas 


ellas) no han contado con la colaboración, el apoyo, — 


el flujo continuo de información, la preparación con- 
junta de la postura ante el extranjero, la unanimidad 
nacional, en suma, con que la empresa, pública y 
privada, ha actuado en este programa. No se exa- 
gera (repito: no es exageración, y que en privado se 
pidan los ejemplos) si se afirma que alguna vez las 
empresas han ido más allá de lo que demandan el 


deber cívico o los accionistas. Todo ello sin detri- 
mento de la «pela», deber último del empresario. Y 


si alguien piensa que este consenso en beneficio de 
los intereses españoles puede inducir al compadreo 
o ala «vista gorda», se equivoca de medio a medio: 
a la empresa más importante del sector aeronáutico 
se le apretaron rudamente las clavijas durante un 
año hasta que determinado componente del satélite 
a su cargo resultó satisfactorio, con felicitación final 
del CNES. La empresa X del sector electrónico, ca- 
beza de cartel, tropezó con una dureza diamantífera 
en un contencioso administrativo que representaba 
un buen puñado de millones en su contra, y la em- 
presa Y, con el 50% de capital francés, vio llegar a 
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su sede a los «hombres de Harrelson» del Departa- 


mento de Evaluación de Costes de DIGENECO, pa- 


ra reducir su coste hombre/hora a los límites marca- 


dos por los baremos del Ministerio de Defensa. 


Complejos.- ¿Y cómo se puede uno manejar 
frente a socios mayoritarios, potentes y que van a 


por todas en defensa de sus intereses? Desde lue- 
go, en el campo de la cooperación internacional no 
hay que hacerse ilusiones; aquí no tiene cabida San 


Francisco de Asís, ni siquiera entre países aliados y | 


oficialmente amigos. Pero la cosa no es tan difícil, 


una vez que se sacude uno los complejos. Porque | 
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hay que partir de un hecho que con frecuencia se 


olvida: el tener una participación de un 0'001 por 


cien no da derecho más que a eso, a una milésima 
de retornos industriales, de utilización operativa o 
de las perras que genere el asunto. Pero hay algo 
infinitamente más importante: tan dueño del sistema 
es el que posee el 99'9% como el que tiene el 011%, 
fundamentalmente ante terceros, incluyendo en és- 
tos las organizaciones internacionales (UEO, 
OTAN, etc.). Las decisiones se toman siempre por 


consenso, desde el más bajo subgrupo de trabajo al 
Comité Director, lo que permite ejercer el veto pun- 








tual o el persistente zumbido del tábano inmisericor- | 
de. Ahora bien, sólo hay una condición inexcusable 


para hacerlo con éxito: saberse la papeleta mucho | 


mejor que ellos, pisar terreno firme en el terreno le- 
gal (dominio de la letra chica de los acuerdos, deci- 
siones anteriores, etc.), dominio del idioma del opo- 


nente y de su historia (una cita de Descartes cada | 
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seis meses va sensacional). Tampoco viene mal 
una buena dosis de paciencia (no la franciscana, si- 
no la del cabileño de Beni bu lfrur: aquello de sién- 
tate a la puerta de tu casa hasta que veas pasar, 
no precisamente el cadáver de tu enemigo, sino 
300 millones de pesetas que habían «birlado» a 
España tres años antes). 

Dicho lo anterior, tampoco es la ley de la selva: 
no domina el altruísmo, pero sí el respeto a los 
acuerdos firmados, y el contacto entre colegas, se- 
res humanos al fin, acaba propiciando la compren- 
sión o la amistad. Pero siempre, siempre, siempre: 
actas, actas y actas, hasta de haber estornudado. 

Capacidad tecnológica.- En otra parte de este 


dossier se describe el sistema, con sus Centros 


Principales (CPHs) y Centros de Recepción de 
Imágenes (CRIs). Lo que aquí interesa señalar es 
que el desarrollo y realización de los CRIs de las 
tres naciones está encomendado a una UTE (Unión 
Temporal de Empresas) compuesta por INISEL y 
otra empresa italiana. Mientras que la otra parte, 
encargada del sector antena, prácticamente se ha 
limitado a ir a la tienda (en EE.UU.) a por lo suyo, 
INISEL (con Telefónica y Sistemas) ha diseñado, 
desarrollado y realizado las «tripas» de los Centros 
de Recepción de Imágenes de Francia, Italia y Es- 
paña. 

Control de la Contratación.- Condicionantes de 
la negociación probablemente ineludibles, obligaron 
a que el control a priori de los contratos industriales 
no estuviera a nuestro alcance. No es que eso ha- 
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ya impedido más tarde la dedo de los intereses 
españoles, pero hay que hacerlo entonces un poco 
por las bravas, sin pisar ese terreno firme del que 


_hablábamos antes. Es fundamental en cualquier 


programa de cooperación internacional el control 
absoluto de los contratos industriales, a priori y du- 

rante el desarrollo de los programas. En este cam- 
po, no se puede dar carta blanca a ninguna agen-- 
cia, porque desaparece el control de costes; y eso 
sin pensar siquiera en la mala fe. Por ejemplo, al 
contratista principal extranjero le tiene sin cuidado 
que la empresa española Y introdujera como factor 
en su contrato el coste hombre/hora que factura 
cuando trabaja para la ESA (Agencia Espacial Eu- 


ropea), superior al coste indicativo establecido por 


el Departamento de Evaluación de Costes de DI- 
GENECO (este fue el motivo de la llegada a Tres 


Cantos de los «hombres de Harrelson»). 


Otro elemento fundamental para el control del 
programa en el extranjero es el disponer de perso- 
nal permanentemente destacado donde se «cue- 
cen» los temas. Este personal debe estar en condi- 
ciones de supervisar en tiempo real todos los deta- 
lles, y eso en tres vertientes: técnica, operativa y 
administrativa. No es lo mismo que te manden a 
Madrid un «tocho» de especificaciones en francés 
o inglés, de miles de páginas, para correcciones o 
comentarios, porque aunque las mandes al CSIC o 
a la Real Academia algo se escapará, que haber | 
estado presente en todas y cada una de las reunio-- 
nes en que aquello se engendró. No es lo mismo 
luchar a posteriori con la letra chica de un contrato 
mil millonario que haberlo redactado tú mismo. 

El coste de este personal es compensado en un - 


elevado orden de magnitud por los beneficios que 


produce. Un ejemplo de un pequeño detalle: se au- 
toriza a que los bancos paguen a las empresas me- 
diante transferencia, en vez de enviar al conserje a 
cobrar el cheque. Bueno, vale. Pues no, no vale, 
porque automáticamente el banco carga al titular 
de la cuenta (en este caso, en esencia, la Adminis- 


tración española), los costes de transferencia, que 


deberían ser a cargo de la empresa, ya que a ésta 
le conviene, en vez de envíar al conserje. El gaza- 
po, que se descubre y se corrige al cabo de algún 
tiempo, representaba ya varios millones de pese- 
tas. El mérito, a Sherlock Holmes: comandante re- 


presentante permanente español en París para el 


Programa Helios. 

La informática.- Sí, ya sabemos que la conquista 
de la luna ha sido posible únicamente gracias a la 
informática. Entre otras cosas, por la simple posibi- 
lidad de efectuar en segundos cálculos matemáti- 
cos que de otra forma hubieran consumido años. | 

Pero la informática es eso, una herramienta, todo 
lo maravillosa que se quiera. No se puede montar 
un sistema espacial, un sistema de tratamiento de | 
imágenes (digitalización) sin ella. Pero, caramba, lo 
que tampoco se puede aguantar es el determinis- 
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mo informático, la esclavitud sin escapatoria. Un di- 
seño medianamente sensato ha de permitir salidas 
y soluciones prácticas al usuario, en todo momento, 
por muy manuales que sean; si no mando el fichero 
N porque es una barbaridad, pues no lo mando; pe- 
ro tengo que tener el botoncito H para no mandarlo. 
Y que me perdonden los informáticos por tamaña 
herejía, pero el medio no es el fin. 

Aspectos administrativos.- La Directiva del pro- 
grama asigna, entre otras tareas, a la oficina de pro- 
grama, de la cual es responsable el Jefe de Progra- 
ma, el control de certificaciones y pagos. Uno creció 
en el santo respeto (en el sentido de que da calam- 
bre) al manejo de fondos públicos. La participación 
en las juntas económicas, desde la más pequeña 
unidad hasta la Junta Económica de la Subsecreta- 
ría de Aviación Civil, le ha permitido ser testigo del 
escrupuloso respeto hasta la exageración con res- 
pecto a la justificación del gasto, hasta la más ínfi- 
ma peseta del contribuyente, 

El Jefe de Programa, soldado crepuscular, timora- 
to ante la modernidad, reconoce como probable- 
mente cierto aquello que le han dicho más de una 
vez, incluso en la propia Comisión de seguimiento 
del programa: que no sabe nada de administración 
(ya sufrió bastante en la Academia con el Detall, el 
Debe y el Haber). No hay duda de que es cosa del 
angel de la guarda el que no se haya perdido ni una 
sola peseta por acción u omisión de la Jefatura de 
programa. No es difícil: la Ley General Presupues- 
taria, la Ley de Presupuestos Generales de cada 

año, la Ley de Contratos del Estado... ayudan bas- 





tante, pues determinan clarísimamente el color del 
dinero, que en contra de lo que a veces se supone, 


sí tiene color. ? 


Pero un programa está sometido a la servidumbre 


de la anualidad, derivada de los Presupuestos Ge- 
nerales. Precisamente la piedra de toque de la ges- 


tión de un programa es esa: invertir para los fines | 
previstos la totalidad de su presupuesto anual, en : 


tiempo y forma. El contribuyente debe corrernos a 
gorrazos si así no fuera, porque le cuesta sangre 


Misión del representante 
permanente español en la dirección del 
programa internacional 


GONZALO Rubio ArIAS-PAz 


Comandante del Cuerpo General de las Armas del Ejército de Tierra 


ternacional (DPI) está situada 

en París, en la Dirección de 
Misiles y Espacio (DME) de la De- 
legación General para el Arma- 
mento del Ministerio de Defensa 
francés (DGA) y, por lo tanto, es 
en la DME donde se encuentra 
destinado el representante perma- 
nente español. 


l: Dirección del Programa In- 
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Su misión general consiste en la 
verificación diaria del estricto cum- 
plimiento de los acuerdos y proto- 
colos que regulan el desarrollo del 
programa. Para ello sigue estre- 
chamente la gestión de la DPI, co- 
ordinando igualmente los distintos 
organismos de la Administración 
francesa con sus homólogos del 
Ministerio de Defensa español. 


Los principales campos de acti- 
vidad en el cumplimiento de su 
misión, expuestos brevemente, 
son los siguientes: 

a) Aspectos operativos.- Con- 
tacto frecuente con el oficial de 
programa francés (del Estado Ma- 
yor de la Defensa francés) y el je- 
fe del grupo operativo español 
(del EMAD), fundamentalmente 
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sudor y lágrimas los caudalés que 
nos confía, y aunque no se perdie- 
ran en términos absolutos, sí se 
pierden para los fines prescritos, y al 
_ año siguiente puede haber otras ne- 
cesidades perentorias, lo que signifi- 
ca pérdida definitiva para el progra- 
ma. El único antídoto es previsión, 
previsión y previsión en la gestión. 

Tampoco viene mal huir, como de 
la peste, de cualquier «totum revolu- 
tum».en el que las churras pastan 
con las merinas y el contribuyente, 
perdón, el pastor, no se entera de 
qué lana se carda. 

Pero, repito, todas estas disquisi- 
ciones son sin duda exageradas, 
producto de la ignorancia. En térmi- 
nos administrativos sigue siendo 
cierto que «doctores tiene la Igle- 
sia», y a ellos habrá que remitirse. m 


NOTAS 


1.- Por si a alguien le parece esto demasiado obvio, sepa que 

quizá no lo sea tanto para otros: en la prensa del 25 de mayo de 
1993, se podía leer que ¡se habían invertido 12.000 millones de pe- 
setas | + D (años 90, 91, 92 y 93) en el programa Helios, conforme 
al programa | + D para el sector aeronáutico! 
- 2,- Esta Directiva sustituye a la Instrucción de la Secretaría de 
Estado del 14 de junio de 1988, ampliada con la «Organización in- 
terna para el desarrollo de las fases de definición y ejecución del 
programa Helios», aprobada por SEDEF, con la que se venía fun- 
cionando hasta ese momento, La historia de su gestación, con de- 
talles rocambolescos, no tiene cabida en este trabajo, 
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3.- Por eso da pena la habitual reacción ibérica contra las pro- 
pias realizaciones. En la prensa diaria ha aparecido información en 
el sentido de que España no había conseguido dotarse de esta ca- 
pacidad en el programa Helios 1 (y hasta la Revista de Aeronáutica | 
y Astronáutica lo refleja en su número 638). — 5 ] 

4.- Y por si alguien piensa únicamente en EE.UU., Rusia, China, 
etc., sería muy interesante la publicación de los datos relativos al 
esfuerzo en términos materiales y de personal que la India dedica a y 
su programa espacial. (Este ejemplo plantea seguramente el viejo 
dilema de qué debe ser antes: las botas del soldado o el equipo 
tecnológicamente avanzado. Uno diría que el guerrero etíope hace 
perfectamente bien al utilizar el último modelo de ametralladora en ] 
defensa de su etnia, aunque vaya descalzo). | 

5.- Por Dios Grande, que nadie vea en esto una disminución 
apreciativa del esfuerzo, trabajo o apoyo de otros organismos. 
Piénsese que, por ejemplo, el EMAD nada menos que ha financia- 
do integramente el programa, con los naturales equilibrios y sinsa- 
bores en sus necesidades y prioridades. Pero lo que aquí se expo- 
ne es algo así como si se tratase de la exploración del fondo mari- 
no con fines militares: todos sabemos qué servicio daría el paso al 
frente. Bueno, pues el aeroespacio es el ámbito de acción del Ejér- 
cito del Aire. ¿Sí o sí? 

6.- No nos olvidamos del trabajo de la industria o de organismos 
burocráticos y administrativos. Pero aquí nos referimos a lo que es 
propiamente gestión del programa. 

En esta economía de medios juega igualmente un papel inesti- 


mable el personal civil de las Administraciones públicas, identifica- 


do con los objetivos del programa (equivalente con más salero del 
«Civil Servant» anglosajón). Desgraciadamente, parecen estar en 


-Otfa galaxia otros organismos, tipo Jano bifronte. Todo ello, entién- 


dase bien, desde el punto de vista de los objetivos del programa. 

7.- El Jefe que suscribe está convencido de que esto es algo que 
no se debe exactamente a los cursos técnicos de perfeccionamien- 
to (voltios y electrones). Es algo que se mama mucho más abajo, 
en la Academia. Esto será así en tanto no se difumine sin querer el 
sentimiento radical (ojo: radical viene de raíz) de servicio a la Pa- 
tría. Sin éste no habría verdadera profesionalización. 





para lo relativo a simulaciones 
operativas, documentación opera- 
tiva, apoyo a la actividad de los 
operativos españoles en el equipo 
de marca internacional (grupo de 
jefes, oficiales y suboficiales de 
los tres países que prepara la en- 
trada en servicio del sistema), etc. 

b) Aspectos contractuales.- El 
representante permanente se en- 
carga de la verificación de que las 
empresas propuestas por el Mi- 
nisterio de Defensa español son 
contactadas por sus clientes fran- 
ceses y de que los paquetes de 
trabajo asignados a las mismas 
son técnica y financieramente 
acordes con lo previsto. 

Lleva a cabo también un segui- 
miento diario de los trabajos reali- 
zados por las empresas españo- 
las. 

c) Aspectos técnicos.- Conoce 
las especificaciones técnicas y si- 
gue su evolución, participando en 


todas las reuniones de desarrollo 
del programa (hitos: definición 
preliminar, definición crítica, califi- 
cación etc.). 

d) Aspectos financieros.- El ri- 
gor máximo en el cumplimiento 
del presupuesto aprobado por el 
Consejo de Ministros para el pro- 
grama es objetivo directo del re- 
presentante permanente, que si- 
gue al día los pagos relativos a 
los contratos adjudicados a las 
empresas españolas, examinando 
en detalle cada una de las factu- 
ras. 

Otra tarea importante ha sido el 
esfuerzo de reducir las demoras 
en el pago a las empresas espa- 
holas, que al principio llegaban a 
un año, siendo en la actualidad de 
unos tres meses y medio, en ge- 
neral. 

Conforme a las instrucciones re- 
cibidas en cada momento, mantie- 
ne los criterios de la Administra- 
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ción española en relación con las 
cifras relativas a las solicitudes 
anuales de fondos para hacer 
frente a la aprobación financiera 
española. 

e) Gestión general del progra- 
ma.- Lo mismo sucede con las es- 
pecificaciones de gestión del pro- 
grama, que evidentemente son 
las vigentes en la DGA francesa, 
y que han de acomodarse en lo 
posible a la reglamentación espa- 
ñola (y viceversa, naturalmente), 
en beneficio de los objetivos del 
programa. 

f) Como conclusión puede afir- 
marse que la presencia de repre- 
sentantes permanentes en los ór- 
ganos centrales de gestión de un 
programa internacional de impor- 
tancia, como éste, y en todas sus 
fases, es de la mayor importancia 
para la adecuada defensa, en 
tiempo real, de los intereses na- 
cionales. 
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El Centro principal Helios 
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cipal Helios Español (CPHE) es el nudo gor- 


) ENTRO del segmento nacional el Centro Prin=- 


diano, que como ocurría en el carro del rey de 


Frigia resulta ser el punto clave del Sistema para 
que este cumpla su misión. 


INF RAESTRUCTURA l 


L Centro Principal Helios Español, 
ubicado en la Base Aérea de To- 
rrejón, está instalado en un edificio de 
4.500 m', expresamente diseñado pa- 
ra el sistema Helios. El edificio, ade- 
-más de la planta principal donde se realizan todas 





las labores operativas, tiene un planta sótano con 
las instalaciones de electricidad, climatización, sis- 


tema contraincendios, etc., de forma que las opera- 


ciones de mantenimiento se realizan en esta planta 
sótano sin tener que interferir en las actividades de 


operación del sistema. 


La infraestructura dispone de un sistema de ges- | 


tión centralizado que controla las instalaciones de 


a A bh 
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climatización, electricidad, agua caliente, extracto- 
tes, climatizadores de salas de ordenadores, etc., 

“mediante dos procesadores y cerca de 260 detecto- 
res de temperatura, humedad, tensión, etc. que en- 
vían toda la información a un ordenador, que me- 


diante representaciones gráficas y el registro de los 


Valores de diferentes detectores y todo tipo de inci-.. 


dentes, permite un más fácil manejo y control de las 


instalaciones de infraestructura. Es casi un edificio 


de los llamados «inteligentes». 


_Como es lógico en un edificio donde los ordena- | 
- dores son la pieza clave del funcionamiento, se dis- 


pone de un sistema de alimentación ininterrumpida 
y de un generador capaz de proporcionar la energía 
suficiente para el autoabastecimiento del Centro. 

El edificio fue entregado al usuario e inscrito en el 
catálogo de infraestructura del Ejército del Aire en 
abril de 1993. Desde entonces, en sus salas y des- 


pachos se han ido instalando diferentes sistemas in-- 


formáticos que, en la actualidad, están en proceso 
de pruebas y ajustes para que el CPHE pueda cum- 
plir sus misiones. 
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MISIONES 


-. US L CPHE tiene encomendadas 
las siguientes misiones: 

- Tratamiento y control de las peti- 
ciones nacionales. 
| | - Coordinar operativa y técnica- 
mente el Sistema Helios español. 

- Generar, distribuir y gestionar los productos ela- 
borados en el CPHE. 

- Archivar, controlar y gestionar las imágenes re- 
mitidas al CPHE. 

- Explotación de las imágenes. 

El tratamiento y control de las peticiones naciona- 
les supone el estudio de la necesidad de programar 
una toma de imagen en el satélite, así como el mo- 
mento más oportuno y la urgencia de la toma. No 
siempre es necesario que el satélite realice una to- 
ma para atender una demanda de un usuario ya 
que es posible que la necesidad de información de 
ese usuario pueda ser atendida con imágenes ya 
disponibles de misiones anteriores o con productos 
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disponibles de otros satélites (productos externos al 
“sistema Helios). 


Jos enlaces de datos. El Sistema Helios Internacio- 
- pal Helios francés enlaza a través del AME con el 


-denes para el CRIE son enviadas a Torrejón para 


técnico en el CRIE es inmediatamente puesto en 


— - 
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La coordinación operativa del CPHE, Centro de 
Recepción de Imágenes Español (CRIE) y de la 
Antena de Misión Española (AME), así como la co- 
ordinación técnica del CPHE y del CRIE viene im- 
puesta por la estructura operativa del Sistema y por - 


nal ubicado en las instalaciones del Centro Princi- 
CPHE y este con el CRIE. Toda la información y ór- 


que automáticamente sean remitidas a Maspalo- 
mas y a la inversa. Cualquier incidente de carácter 


conocimiento del CPHE, quien a su vez informa al 
Sistema Internacional. | 

En el CPHE, dentro de lo que durante el desarro- 
llo del Programa se ha conocido como el Centro de 
Tratamiento y Explotación de Imágenes, se elabo- 
ran los productos a partir de la telemedida imagen 
registrada en los CAI's y remitida al CPHE. En este 
centro, cuyo software ha sido desarrollado íntegra- 
mente en España bajo la dirección del INTA, se 
elabora un producto imagen corregido radiométrica 
y geométricamente, que pueda ser visualizado en 
la pantalla de un ordenador. 

Tanto los soportes que contienen la telemedida 
imagen procedente de los CRI's., como los que 
contienen los productos elaborados en el CPHE, 
son archivados y controlados para facilitar su uso y 
localización a lo largo de toda la vida del sistema. 
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Teniendo en cuenta que la vida de un satélite tipo 


Helios 1A, puede estimarse en 5 años y si España 
participa en el Helios 2, es lógico pensar, que el ar- 
chivo del CPHE puede llegar a almacenar gran nú- 
mero de soportes. Por ello se ha diseñado un pro- 
grama específico, capaz de controlar y localizar rá- 
pidamente cualquier soporte en un archivo de 
grandes dimensiones. 








502 





Por último, dentro de las misiones del CPHE está | 


| 
4 


la explotación de las imágenes, trabajo que requiere | 
una gran experiencia, pero que en el campo de la 
teledetección dispone de una potente ayuda, como . 


es el tratamiento digital de las imágenes que facili- 


tan la labor del fotointérprete, que sin duda es una | 
de las piezas claves del complejo entramado técni- 


co y operativo que constituye un centro como el CP- 
E 


FUNCIONAMIENTO DEL CPHE 


usuarios son remitidas al EMAD, 





AS peticiones de los diferentes | 


quien establecerá los criterios de 
prioridad para cada una de ellas. Di--' 


chas peticiones junto con los crite- . 


rios de prioridad son enviados al CPHE. 

Veamos someramente cómo es una jornada de 
trabajo en el CPHE. Aunque el centro está activado 
24 horas/día, su principal periodo de actividad co- 
mienza a las 7 de la mañana, hora local. A esa ho- 
ra, el CPHE, que está enlazado por línea de datos 
con el CPHF y con el CRIE en Maspalomas (isla de 


Gran Canaria), empieza a recibir ficheros de datos 


del CPHF. Datos como, por ejemplo, las previsio- 
nes meteorológicas del día siguiente para el mundo 
entero, la orbitografía prevista con zonas de la mis- 


ma donde pueden programarse actividades del sa- 
télite, etc. Datos que son necesarios para poder de- . 
positar demandas de tomas de vista para el día si- 


guiente. 


El CPHE se estudia la posibilidad de que la peti- 


ción sea atendida con imágenes ya archivadas, evi- 


tando duplicar tomas y tratando de optimizar el tra- 


bajo del satélite. Si ya se dispone en los archivos de 


una o varias imágenes que permiten resolver la pe- 


tición, se ordena producir la imagen para que una 
vez que esta pueda ser visualizada en una pantalla 


de ordenador y ha sido corregida radiométrica y ge- | 


ométricamente, sea entregada a los fotointérpretes 
para su explotación. 


Para cumplir su misión, el CPHE se divide en tres | 


partes: 
CCPE, Centro de Control y Programación Espa- 
ñol, cuyo software ha sido desarrollado por Matra 


Marconi Space como contratista principal de la com- 


ponente suelo del programa internacional. 





Centro de Tratamiento y Explotación de Imágenes 


Español (CTEIE), que se compone de dos subsiste- 
mas: 


Sistema de Producción, donde la información en- 
viada por el satélite a los CRI,s es tratada para ela- 
borar un producto Helios capaz de ser explotado 


por un fotointérprete. 





SATI, Subsistema de Archivo y Tratamiento Inte- 


ractivo, que agrupa a las células de explotación de 


imágenes en una misma red informática, con me- 


dios auxiliares y de restitución fotográfica. m 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Junio-1995 





e 


ml 





Los Centros d 








e Recepción de 
Imagen (CRI) 





EquiPo HeLios 


HISTORIA A =] 


tros de Recepción de Imagen (CRI), los cuales 


| D ENTRO del sistema Helios existen tres Cen- 





O A 





| país. Así en España 


como de cada CRI 


tienen como función la de recibir y registrar la 


telemedida imagen originada por el satélite. La si- 
tuación de estos Centros, uno en cada país, está 
determinada por la necesidad de poner a disposi- 


ción del Centro Principal de cada país los datos ob- 
_ tenidos en el menor . 


tiempo posible. 

El desarrollo del 
CAI ha sido realizado 
por una Unión Tem- 
poral de Empresas 
(UTE) formada por 
Inisel Espacio (Espa- 
ña) y por Alenia (lta- 
lia), las cuales han 
sido las cabezas visi- 
bles de un conglome- 
rado de empresas de 
ambos países espe- 
cializadas en sub- 
conjuntos, instalados 
e integrados en cada 
CRI. El contratista 
principal ha sido Ma- 
tra Marconi Space 
(Francia) que ha su- 
pervisado el desarro- 
llo de los elementos 
del CRI y su integra- 
ción tanto de equipos 


en el sistema. Hay 
que destacar que 
siendo los CRI igua- 
les en diseño, debido 
a su situación geo- 
gráfica (tres países 
distintos), las solucio- 
nes de infraestructu- 
ra han sido aporta- (SS 
das por las empresas == 
principales de cada 
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la infraestructura ha sido responsabilidad de Inisel 
Espacio, en Francia de Matra y en ltalia de Alenia. 
CONCEPTO DE CRI | 

= | vuelo del satélite puede ser representado por 
== Una proyección del mismo sobre la superficie 


- terrestre, la cual denominamos traza del satélite. 


Por otra parte, las 

antenas de recep- 
| ción de datos de 
cualquier satélite 
| tienen unas limita- 
|. ciones de alcance 
- debido a fenóme- 
nos de reflexión y 
- refracción, que obli- 
gan a definir un án- 
gulo sobre el hori- 
zonte a partir del 
cual se puede reci- 
bir y enviar datos al 
satélite. Si traza- 
mos líneas desde 
el centro de la an- 
tena hasta inter- 
ceptar la órbita del 
satélite con un án- 
gulo mayor que el 
establecido sobre 
el horizonte, para 
cada paso del saté- 
lite sobre la esta- 
ción obtenemos 
una figura cónica 
de base esférica, 
cuya proyección 
sobre la superficie 
es el círculo de visi- 
bilidad de la esta- 
ción. Mientras el 
satélite está dentro 
de este círculo son 
los únicos momen- 
tos en los cuales se 
puede establecer 
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contacto con el satélite desde el suelo. Este círculo 
está cortado por las trazas del satélite en cada paso 
por la estación. 

Debido al razonamiento anterior si las estaciones 
receptoras están próximas, las superficies de inter- 
sección de los círculos de visibilidad son grandes y 
se favorece la seguridad de los datos enviados des- 
de el satélite al suelo, pero se reduce el tiempo de 
visibilidad del satélite (el conjunto de las tres esta- 


ciones) por las estaciones receptoras. Para aumen- 


tar este tiempo hay que separar las estaciones bus- 
cando un compromiso entre el grado de intersec- 
ción de los círculos de visibilidad y el tiempo de 
paso del satélite en el conjunto de los tres CR!I's. 
Por ello se escogió para España la situación del 
CRI en las Islas Canarias. 

Diariamente el satélite tiene varios pasos de día y 
otros de noche por cada una de las estaciones re- 


 Cceptoras. Al conjunto de estos pasos por cada una 


de las estaciones receptoras se denomina sobre- 


vuelo, así cada estación receptora tiene un sobre- 
- vuelo diurno y otro nocturno. Debido a las intersec- 


ciones de los círculos de visibilidad una misma traza 
puede estar en el sobrevuelo de dos CRI. En oca- 


- siones excepcionales de los tres. 


Como norma general el sobrevuelo diurno se utili- 


_zará para el envío de imágenes de transmisión di- 


recta, pudiendo ser usado excepcionalmente para el 
envío de imágenes grabadas. Por contra, el sobre- 
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vuelo nocturno es utilizado únicamente para el en- 
vío de imágenes grabadas. 


EL CRI EN EL SISTEMA HELIOS 


L CRI es un elemento más del Sistema y como 
tal controlado por el mismo. El control se realiza 
a través del CPH nacional correspondiente de mo- 
do que todos los datos necesarios para el funciona- 
miento del CRI son enviados primeramente al CPH 


y de allí reenviados al CRI, del mismo modo, los | 
datos producidos por el CRI y necesarios para el 
sistema son encaminados en sentido inverso. Por | 


tanto cada CPH nacional controla directamente a 
su CRI. 


Para el funcionamiento del CRI son necesarias las | 


previsiones de paso del satélite por cada CRI du- 
rante el periodo de sobrevuelo. También se necesi- 


ta el orden de descarga de la información para ser 
registrada en cada CAI, al ser el registrador del sa- 

















télite secuencial. Con estos datos se originan las ór- 
denes para efectuar las copias de datos registrados, . 
con el fin de enviar directamente a cada CPH una 


copia, si tiene imágenes para ser tratadas. 


El control del estado de los equipos del CRI es 


necesario para el sistema a fin de programar las 


descargas del satélite. Este control de estado se re- | 


aliza en cada CPH nacional y se retransmite la in- 
formación al sistema. 
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FUNCIONAMIENTO DEL CRI 


A mayor parte de los equipos y subsistemas 

que forman parte de un CRI están vinculados a 
una cadena funcional que se encarga de realizar al- 
guna de las funciones principales necesarias para 
el cumplimiento de la misión de estos centros. Las 
principales funciones que se realizan en un CRI 
son: 

1. Adquisición y seguimiento del satélite. 

2. Recepción y demodulación de la señal de tele- 
medida de imagen (TMI). 

3, Grabación de los 

- datos TMI. 

4, Monitorización 
del sistema, control 
de operaciones y ges- 
tión de la conexión 
con el Centro Princi- 
pal Helios (CPH). 

5. Calibración y au- 
 tocomprobación. 

6. Medida de las 

condiciones meteoro- 


lógicas externas. DE 





ción de cintas. z 
A continuación vere- | e Arne 
mos de una forma so- 
mera el contenido de 
cada una de estas 
funciones principales. 
1. Adquisición y 
- seguimiento del sa- 
télite.- A partir de los. 
datos recibidos en el 
Centro, conteniendo 
las previsiones de pa- 
so del satélite sobre 
su cono de visibilidad, 
se determinan una se- 
rie de «puntos de es- 
pera» definidos por 
- parámetros relativos a 
aximut y elevación de 
la antena. El sistema 
colocará la antena en 
el «punto de espera» 
previsto más adecua- 
do, de acuerdo con la estimación de entrada del sa- 
- télite en el cono de visibilidad del Centro. Cuando 
se produzca la entrada del satélite por dicho punto 
comenzarán a recibirse las señales emitidas por el 
satélite, momento a partir del cual el sistema que- 
dará «enganchado» al satélite durante toda la pa- 
-sada. 





Una vez «enganchado» el satélite, el sistema en- 


| viará automáticamente a la antena las órdenes ne- 
cesarias para que realice un movimiento de segui- 
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7. Copia y distribu- | Y á ¿eat 





miento, de forma que se obtenga en todo momento E 


el óptimo de potencia de las señales recibidas. El 
proceso es continuo hasta algunos instantes ante- 
riores a la salida efectiva del satélite del cono de vi- 
sibilidad, 





2. Recepción y demodulación de la señal de 


telemedida de imagen (TMI).- Esta función abarca 
diferentes tareas encaminadas a tratar la señal re- 
cibida. Básicamente estas tareas consisten en: 

- Detección, amplificación y conversión de la fre- 
cuencia de la portadora de la señal TMI. 

- Amplificación, extracción y sincronización de la 
información útil. 

- Multiplexado y ge- 
neración de una señal 
apta para ser grabada 
en cinta de alta densi- 
dad. 

3. Grabación de 
los datos TMI.- La 
señal resultante de 
las transformaciones 
descritas en el punto 
anterior es grabada 
en cintas duplicadas 
de alta densidad, pre- 
viamente etiquetadas 
y formateadas (cabe- 
ceras, directorios...) 
de acuerdo a las ins- 
trucciones recibidas 
por el sistema, envia- 
dos por el CPH me- 


tos. 
4. Monitorización 
del sistema, control 


gestión de la cone- 
xión con el Centro 
Principal Helios 
(CPH).- Esta función 
desempeña el papel 
de «cerebro» del sis- 
tema y la realiza el 
operador a través de 
una estación de traba- 
jo mediante un inter- 
faz gráfico. Gracias a 
un complejo software, específicamente diseñado 


para este cometido, se mantiene una supervisión 
del estado de todos los subsistemas y equipos que - 


componen el Centro. Permite cambiar las configu- 
raciones de los diversos subsistemas y equipos. 
Controla de modo remoto y automático las opera- 
ciones de los mismos, mediante el envío a los equi- 
pos de las órdenes y parámetros necesarios. Ges- 
tiona las operaciones del sistema, tanto las relati- 
vas al cumplimiento de la misión como las relativas 


a ____—— o 
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diante ficheros de da- 


de operaciones y 
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El dibujo representa la sa E de tomar imágenes del sistema Helios 


ala realización de test de estado de los diferentes 


elementos: mantenimiento, copias de cintas e inter- 
cambio de ficheros con el Centro Principal. Recopila 
todos los acontecimientos y datos significativos sur- 
gidos durante las operaciones. 
- 5. Calibración y autocomprobación.- El sistema 
es capaz de realizar autocomprobaciones para de- 
tectar fallos en los diferentes componentes y permitir 
al operador sustituir el elemento averiado o modificar 
_la configuración. Estas autocomprobaciones se reali- 
zan varias veces al día, con la antelación suficiente 


respecto del siguiente sobrevuelo previsto del satéli- 
te, con fin de poder adoptar las medidas correctoras 


necesarias con un margen de tiempo adecuado. 
A .estos efectos el Centro dispone de una serie de 
equipos de chequeo y medida, así como de una an- 


tena remota («boresight») controlada mediante mo- 


-dem desde el mismo Centro, cuya función es enviar 
una señal simulando al satélite. 

6. Medida de las condiciones meteorológicas 
externas.- El Centro dispone de una pequeña esta- 
ción meteorológica que inyecta sus datos al sistema 
de «monitorización y control». El sistema, en espe- 
cial el conjunto formado por la antena y su pedestal, 
puede dañarse o ver reducida su operatividad ante 


A A a —— 





Heterminadas condiciones de vientos fuertes. O Jard. 
gas y de temperaturas muy bajas. Cuando el siste- 
ma detecta que las condiciones superan un umbral 


prefijado, avisa al operador y adopta las medidas 


adecuadas de seguridad, colocando la antena en 
una posición «segura», o activando, en su caso, los 


correspondientes dispositivos anti- hielo O de climati- 


zación. 

7. Copia y distribución de cintas.- Tras finalizar 
cada sobrevuelo del satélite existirán dos cintas de 
alta densidad grabadas con los datos correspon- 
dientes a la señal de telemedida recibida. De acuer- 
do con ficheros de datos previamente enviados por 


_€el CPH, se realizarán copias totales o parciales de 
esas cintas para ser enviadas a los diferentes 
CPHs, siguiendo un plan de distribución contenido 


en esos mismos ficheros. Una vez allí serán proce- 


sadas para obtener los diferentes productos Helios 


y su posterior explotación. 

La gestión informática de la mayor parte de las 
operaciones del Centro permite el cumplimiento de 
la misión asignada con un número muy reducido de 
personal que, sin embargo, ha de estar altamente 
cualificado, tanto en lo relativo a las operaciones co- 
mo al mantenimiento. MM 
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Entrevista con el astronauta Jeffrey Hoffma 
La reparación 

del Aubble es 
lo más importante 
que he hecho? 


JORGE MUNNSHE 
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El astronauta Jeffrey Hoffman fue 
uno de los participantes en la famosa 
misión de reparación del telescopio 
espacial Hubble, y también ha reali- 
zado otros vuelos espaciales, 


EFFREY Hoffman se graduó en 

astronomía por el Amherst Co- 

llege en 1966. Cinco cinco años 
más tarde obtuvo de la Universidad 
de Harvard su doctorado en astrofísi- 
ca. Su trabajo doctoral consistió en el 
diseño, construcción y liberación de 
un globo sonda provisto 
con un telescopio para ra- 
yos Gamma. 

Durante sus tres años de 
actividad post-doctoral en 
la Universidad de Leicester, 
trabajó en instrumentos as- 
tronómicos de rayos X. 

De 1975 a 1978 estuvo en 
el Centro de Investigación 
Espacial del MIT (Massa- 
chusetts Institute of Tech- 
nology) como miembro del 
equipo científico de dos 
proyectos espaciales orien- 
tados al estudio de los rayos 
Gamma y X. También par- 
ticipó en el análisis de las 
lecturas de rayos X tomadas 
por el satélite SAS-3. 

En 1978 entró en la NA- 
SA, siendo seleccionado 
como astronauta al año si- 
guiente. Realizó su primer 
vuelo espacial en abril de 
1985, a bordo del Disco- 
very. El siguiente fue en di- 
ciembre de 1990, como es- 
pecialista de misión en el 
Columbia. 

En 1992 viajó con el 
Atlantis en una misión que. 
entre otras cosas, tuvo por 
objeto probar el prototipo TSS-1, un 
sistema que debía desenrollar un ca- 
ble con un pequeño satélite al extre- 
mo, hasta una distancia de veinte ki- 
lómetros, para probar las propiedades 
electrodinámicas del sistema pero 
que no pudo desplegarse más allá de 
unos 260 metros a causa de un pro- 
blema mecánico. 

Su misión más famosa fue la repa- 


Hoffman con 
la cámara WE/PC 1 
del Hubble. 
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ración del Hubble en diciembre de 
1993, En el transcurso de la misma, 
efectuó tres paseos espaciales para 
participar en varias operaciones de 
sustitución de componentes, 

Por su doble condición de astro- 
nauta y astrofísico, Hoffman ha reali- 
zado observaciones astrofísicas desde 
el espacio, con particular interés por 
las emisiones de rayos X. 

Ha recibido numerosos honores por 
su labor, entre ellos la concesión de 
dos medallas de la NASA al Servicio 
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«La misión más difícil que 
realizamos fue reemplazar 
el último día la unidad 

que denominamos SADE 
(Solar Array Drive Electronics), 
ya que este elemento 

no fue diseñado para ser 
manejado por un astronauta 
con traje espacial» 

















Excepcional. 

—Durante la reparación del 
Hubble, ¿creyó que la misión ten- | 
dría buen resultado, o no tenía us- 
ted un pleno convencimiento de 
ello? 

—Realmente creímos que íbamos a 
tener éxito. Sin embargo, pensamos 
que habría más problemas de los 
que tuvimos. Pasamos mucho tiempo 
entrenándonos, preparándonos para 
solucionar diversos problemas, 
practicando con las herramientas es- 
peciales, preparados para 
enfrentarnos a muchas difi- 
cultades. Tuvimos una 
agradable sorpresa al com- 
probar que las cosas mar- 
chaban mucho mejor de lo 
que preveíamos. De todas 
formas, hubo algunos pro- 
blemas. Quizá el peor de 
ellos fue cuando el primer 
día nos encontramos con 
que no podíamos cerrar las 
puertas de un comparti- 
miento del Hubble. Pero 
tras pensar un poco, dedu- 
jimos cuál era el problema 
y lo solucionamos. Antes 
del vuelo, mucha gente me 
preguntaba si creía que 
tendríamos éxito, y yo les 
daba en general las mismas 
respuestas, sobre que tení- 
amos una gran confianza 
en nuestra capacidad, y 
que estábamos preparados 
para afrontar problemas. 
En la misión disponíamos 
de tiempo extra por si lo 
necesitábamos. Hicimos 
== Cinco paseos espaciales, 
e 3= pero podríamos haber he- 
ns cho siete, de manera que 

poseíamos un margen en el 
programa de trabajo. Esta es una de 
las cosas importantes para garanti- 
zar una cierta capacidad de opera- 
ción ante problemas no previstos. 
Algo parecido ocurría con las herra- 
mientas. Sólo unas cincuenta eran 
las que teníamos planeado usar, pe- 
ro en cambio disponíamos de unas 
doscientas, así como diversos ele- 
mentos. No llegamos a precisar de 
estas otras herramientas y objetos, 
pero ahí estaban, para cubrir toda 
posible eventualidad. Es de impor- 
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Hoffman a bordo del Endeavour muestra algunas de las herramientas usadas en la reparación del Hubble. 





tancia crítica poseer este margen 
cuando se planea una misión tan 
compleja como aquella. 

—En su opinión, ¿cuál fue el 
momento más tenso de la opera- 
ción? 

—Creo que, aparte del cierre de 
las puertas que he comentado, la 
cosa más difícil que hicimos fue 
reemplazar el último día la unidad 
que denominamos SADE (Solar 
Array Drive Electronics). La razón 
de por qué resultó tan difícil se de- 
be a que ese elemento no fue dise- 
ñado para ser manejado por un as- 
tronauta con traje espacial. En vez 
de tener conectores con grandes 
tuercas, tenía conectores muy pe- 
queños con tornillos diminutos, de 
tres milímetros, el tipo que suele 
utilizarse en los ordenadores. Por 
ello, resultó muy difícil realizar la 
tarea. Tardamos tres horas. Esto re- 
sulta agobiante si dejas que lo sea. 
El secreto para hacer este tipo de 
trabajo, cuando las cosas no están 
yendo bien, es que debe mantenerse 
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la calma en todo momento. Si se está 
nervioso, queriendo trabajar lo más 
aprisa posible, sólo se consigue in- 
crementar los problemas, y a veces 
es precisamente esta actitud la causa 


o 


» 





principal de ellos. Sin embargo, 
nosotros tenemos el entrenamiento 
necesario, poseemos temperamen- 
tos adecuados, y por tanto no per- 
dimos la calma. Estuvimos traba- 
jando muy despacio, con mucho 
cuidado. Cuando nos topábamos 
con alguna dificultad, nos detenía- 
mos, meditábamos acerca de ello, 
y decidíamos la mejor acción a 
emprender. 

—La experiencia de la activi- 
dad extravehicular (EVA) ¿es 
para usted más impresionante 
que la del lanzamiento, la de la 
reentrada, u otras? 

—Es distinta. Nunca me he plan- 
teado si una es más impresionante 

: que otra. Ante todo, parto de la ba- 
se de que no se puede hacer una 
EVA sin lanzamiento ni reentrada, 


he 


£ 


S 


o 


Jorge Munn 


de manera que no es como tener 


que hacer una de ellas en particular, 
Decidir cuál es más impresionante es 
como decidir qué impresiona más: si 
las montañas o el océano. Son dife- 
rentes cosas. Lo que pienso es que la 
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EVA es una experiencia más única 
que un lanzamiento o una reentrada. 
Todo astronauta debe vivir esas dos | 
operaciones, mientras que sólo unos 
pocos efectúan una EVA, así que es 
una vivencia más especial. De otro 
lado, la EVA es de forma clara una 
razón muy importante para justificar 
la presencia de seres humanos en el 
espacto, ya que en ella desempeña- 
mos tareas que sólo el ser humano 
por su propia mano puede realizar. 
En mi caso, diría que la EVA es mi | 
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experiencia más singular, y desde ese 
punto de vista la reparación del Hub- 
ble es la cosa más importante que he 
hecho. 

—En su misión de abril de 1985 
en el Discovery, viajó también el 
senador Gam. ¿Tuvo él dificulta- 
des en desenvolverse en el espacio, 
o su entrenamiento era el adecua- 
do? ¿Puede comentar algo de las 
actividades del senador Gam a 
bordo? 

—El fue miembro de la tripulación 
a causa de su posición política como 
senador vinculado a la NASA. El se- 
nador Gam tenía experiencia en la 
Fuerza Aérea, fue también miembro 
de una tripulación aérea durante la 
Segunda Guerra Mundial, de modo 


que él sabía lo que suponía pertenecer 


a una tripulación, y a pesar del hecho 
de ser un senador no trató de serlo 
entre nosotros. Pienso que él fue cons- 
ciente de que era el más novato del 
grupo, que todos nosotros estabamos 
más cualificados que él, y lo asumió. 
Básicamente su ocupación a bordo 
era ser un sujeto para experimentos 
médicos. Una de las cosas que se que- 
ría estudiar era la evolución del ma- 
reo espacial, y él resultó muy útil en 
ese sentido al padecer mareo espa- 
cial. Realizamos todas las pruebas en 
él. No trató de ocultarlo, sino que dijo 
en público que su función a bordo era 
estar mareado. Lo estuvo durante tres 
días, después de los cuales nos ayudó 
en diversas tareas. Hizo un trabajo 
muy bueno. Hemos sido amigos desde 
entonces. Suelo verle varias veces ca- 
da año. De modo que, como puede 
apreciarse, acabó siendo un buen as- 
tronauta. Dijo que su viaje espacial 


fue la mejor cosa que él había hecho 


en su vida, mucho más divertido que 
estar en el gobierno. 








Hoffman (en el fondo de la imagen) durante uno de los paseos espaciales para reparar el 
Hubble. Su compañero Musgrave, sujeto al extremo del brazo manipulador del Shurle, se 
prepara para ser aproximado a una sección del Hubble. 


«Pienso que la actividad 
extravehicular (EVA) es una 
experiencia más singular que 
un lanzamiento o una 
reentrada. Todo astronauta 
debe vivir esas dos 
operaciones, mientras sólo 
unos pocos efectúan una EVA» 


—¿Cuáles son sus impresiones 
sobre los sistemas de cables orbita- 
les, y en particular sobre el TSS-1? 
¿Qué opina de las teorías sobre la 
posibilidad en un futuro distante 
de construir un ascensor espacial 
que enlace la superficie terrestre 
con la órbita geosincrónica? 

—Arthur C. Clarke escribió un li- 
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bro sobre eso último, «Fuentes del 
Paraíso». Por lo que he podido ver, 
si Clarke pronostica algún avance 
tecnológico, éste acaba produciéndo- 
se. Y para mí esa es una de las razo- 
nes por las cuales resultan tan exci- 
tantes los sistemas de cables orbita- 
les. Hay muchas aplicaciones 
potenciales de esta tecnología, tanto 
para estaciones espaciales como pa- 
ra la exploración planetaria. Son 
muy interesantes los experimentos 
que pueden hacerse con sistemas co- 
mo el TSS-1. No se trata tan sólo de 
una cuestión mecánica, sino también 
electrodinámica. Pueden utilizarse 
para generar electricidad en el espa- 
cio, y también para estudiar el plas- 
ma tonosférico que rodea a la Tierra. 
Fue una terrible tragedia que el TSS- 
I no funcionase en su primer vuelo, 
por causa de una pieza mal coloca- 


511 


da. Ahora necesitamos volver a in- 
tentarlo, y confío en que esta vez la 
prueba tenga un buen resultado. Es- 
pero que ello constituya un primer 
paso hacia futuras aplicaciones de 
otros sistemas de cables orbitales. 

—De todas las observaciones as- 
tronómicas efectuadas por usted y 
sus compañeros en la misión STS 35 
(diciembre 1990), ¿qué fue lo que 
más le interesó? 

—Creo que fueron dos 
cosas. Una de ellas fue un 
examen cosmológico rela- 
cionado con teorías sobre 
neutrinos y ciertos efectos 
de reacciones protagoniza- 
das por ellos. Las observa- 
ciones las efectuamos con 
el telescopio ultravioleta 
Hopkins. Nuestro estudio 
podría haber comprobado 
si una de las teorías de có- 
mo se comportan los neu- 
trinos es cierta o no. Pero, 
ya que no encontramos lo 
que estaba previsto, la teo- 
ría no fue confirmada ni 
desmentida. La otra cosa 
que más me interesó fue la 
serie de observaciones en 
ultravioleta del sistema de 
Júpiter, especialmente de 
lo. Algo que me habría 
gustado hacer, pero que 
por la escasez del tiempo 
de observación disponible 
no me fue posible, es con- 
templar el cosmos fuera 
del plano galáctico, para 
tratar de descubrir nuevas 
ealaxias u otros objetos. 
Hubiese implicado rastre- 
ar a ciegas, concentrándo- 
nos en zonas donde con anterioridad 
no se ha detectado nada, una bús- 
queda muy dependiente del azar, pe- 
ro que podría haber llevado a descu- 
brimientos inesperados. Siempre he 
sentido gran interés por los cuásares 
y los agujeros negros, de modo que 
he hecho diversos estudios en ese te- 
rreno, basados en numerosas obser- 
vaciones desde el espacio. 

—También se ha interesado mu- 
cho por las emisiones repentinas de 
rayos X y su relación con objetos 
muy densos. 

—Sí, mi trabajo concreto en ese 
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tema fue participar en investigacio- 
nes acerca de su posible origen, que 
durante mucho tiempo resultaba in- 
cierto. Hoy en día conocemos bas- 
tante bien qué tipo de fuentes son las 
que generan estallidos de rayos X. 
En un sistema estelar binario, for- 
mado por una estrella gigante y por 
una de neutrones, un flujo de gas 
arrancado de la primera por la fuer- 
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za gravitacional de la segunda cae 
en la superficie de ésta. Cuando se 
ha acumulado en ella una cantidad 
suficiente de hidrógeno, se produce 
una reacción espontánea de fusión 
termonuclear, que entre otros efec- 
tos causa una intensa y súbita emi- 
sión de rayos X. Esta clase de esta- 
llidos siempre procede de estrellas 





de neutrones. Esta es la conclusión a 
la que hemos llegado tras mucho 
trabajo, y que ha esclarecido la na- 
turaleza del fenómeno. 

—¿Qué opina de los fogonazos 
de rayos Gamma? 

—Bien, los estallidos Gamma son 
un fenómeno muy diferente. Se descu- 
brieron antes que los de rayos X. 
Fueron detectados por vez primera a 
finales de los años 60, pero 
mediante un satélite mili- 
tar, de modo que no se dió 
a conocer su existencia. 
Fue en 1971 cuando se hi- 
cieron públicos. Muchos 
satélites los han visto. Du- 
rante veinte años se asumió 
que procedían de cuerpos 
en nuestra galaxia. Parecía 
lógico creer que no podían 
venir de más lejos. El estu- 
dio efectuado por el satéli- 
te Compton Gamma Ray 
Observatory ha proporcio- 
nado resultados inespera- 
dos. Gracias a su detector 
especial de rayos Gamma, 
capacitado para localizar 
con bastante precisión los 
puntos de los que llegan 
esas súbitas emisiones, sa- 
bemos que no parecen re- 
petirse flashes en los mis- 
mos puntos, al contrario de 
lo que ocurre con los de 
rayos X. No vienen en ma- 
yor medida de ninguna re- 
gión concreta, sino que 
aparecen en cualquier di- 
rección. Si procedieran de 
astros de nuestra galaxia, 
podríamos esperar que su 
distribución en el firma- 
mento reflejase de algún modo la es- 
tructura de la galaxia, observándose 
más destellos en la dirección hacia la 
que hay más cuerpos celestes. No 
ocurre así. Este es el gran misterio. 
Cuanto más aprendemos de los flas- 
hes Gamma, más enigmáticos se nos 
muestran, tanto si consideramos que 
vienen de la Vía Láctea, posibilidad 


Montse Andreu 


«La Realidad Virtual en los entrenamientos para misiones 
espaciales es una tecnología que está experimentando un 
rápido desarrollo, si bien aún carece de ciertas limitaciones» 
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poco probable por diversas razones, 
como si asumimos que proceden de 
más lejos, concretamente de otras ga- 
laxias o cúmulos de galaxias. En el 
segundo caso, ello implica que la 
cantidad de energía original de los 
estallidos entra por completo en lo 
extraordinario. Estamos luchando 
para obtener respuestas. Debemos 
idear algún modo de estudiar los fo- 


gonazos que nos permita consegutr 


más datos. 

—Con su experiencia como as- 
tronauta y la de haber trabajado 
en el Laboratorio de Simulación de 
Vuelo de la NASA, ¿qué opina so- 
bre el uso de la Realidad Virtual en 
los entrenamientos para misiones 
espaciales? 

—La Realidad Virtual es una tec- 
nología que está experimentando un 
rápido desarrollo. Aunque mis cole- 
gas y yo utilizamos Realidad Virtual 
de un modo bastante extensivo en la 
preparación para la misión de repa- 
ración del Hubble, no la empleamos 
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Hoffman durante un entrenamiento en junio de 1993. 








para lo que yo llamaría entrena- 
miento, en el sentido de que cuando 
nos entrenamos en el tanque de agua 
pudimos utilizar herramientas, y la 


Realidad Virtual no es capaz por 


ahora de duplicar esas sensaciones 


físicas de manera lo bastante eficaz. 


La utilizamos para otrás cosas, en 
especial para lo que yo llamaría co- 
reografía, es decir para el desarrollo 
de nuestros procedimientos propios 
de trabajo. Sin embargo, estoy con- 
vencido de que en el futuro habrá 
una gran cantidad de cosas que po- 
drán hacerse mediante Realidad Vir- 
tual. También ofrecerá posibilidades 
difíciles de tener con los simuladores 
convencionales, en especial para re- 
crear grandes estructuras como por 
ejemplo la futura estación orbital 
norteamericana. La Realidad Virtual 
puede utilizarse para familiarizar a 
los miembros de una tripulación con 
la nave que van a ocupar. En el 
tiempo que un astronauta tarda en 
prepararse para sumergirse en el 








tanque de agua, otro puede haber 
paseado mediante Realidad Virtual 
por todo el interior de la estación es- 
pacial y conocer ya su arquitectura 
interna. Además, el tiempo de inmer- 
sión en el tanque resulta muy caro. 
Todo lo que podamos hacer en Rea- 
lidad Virtual nos permite aprovechar 
mejor el tiempo en el simulador 
acuático. Según mejore la tecnología 
en Realidad Virtual, habrá más y 
más actividades que podremos reali- 
zar con ella. Ahora somos capaces 
de hacer cosas en Realidad Virtual 
que resultaban imposibles hace dos 
años por no estar la tecnología lo 
bastante avanzada. Esta progresa 
realmente deprisa. De modo que 
dentro de dos años, podría tal vez 
dar a esta pregunta una respuesta 
muy distinta a la que he dado con al- 
gunos de mis comentarios 


(El autor de la entrevista expresa su agrade- 
cimiento a Montse Andreu Marín por su labor 
como interprete durante la misma). 
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La conquista del 
espacio según Disney 








MANUEL CORRAL BACIERO 
Fotografías de Walt Disney Company 


ON motivo de la reciente inau- 
guración de la última atracción- 
aventura de Disney en su par- 
que europeo, Montaña Espacial, -un 
proyecto en el que se han invertido 
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12.500 millones de pesetas y cinco 
años de estudios-, Disney ha recopi- 
lado la historia de sus imaginativos 
desarrollos sobre la presencia del 
hombre en el espacio. 





La estrecha amistad que unía a Dis- 
ney con el padre del programa espa- 
cial americano, Werner Von Braun, 
fue clave en esta historia y dio lugar, 
entre otros frutos, a la película 
«Hombres en el espacio» (1954), cu- 
yo éxito popular contribuyó a que el 
gobierno y la opinión pública esta- 
dounidenses apostaran por el desarro- 
llo de su programa espacial. 

Es una historia que ha transcurrido 
en paralelo con el programa espacial 
estadounidense y que se consolida 
definitivamente a partir del año 1954 
a través del meticuloso trabajo de un 
A ANN 
dosamente por el propio Walt Disney 
para hacer que sus sueños, del estilo 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1995 


de los de Julio Verne, se hicieran rea- 
lidad. Se trata de los conocidos como 
Ingenieros de la Imaginación, «Ima- 
gineering», y se compone de anima- 
dores, diseñadores, dibujantes y de- 
coradores. 

Ahora la productora ha convertido 
la idea de su fundador: el inevitable 


Las fotografías de estas páginas mues- 
tran los exteriores de Space Mountain 
iluminado desltumbrando a los invitados 
de Disneylandia, París, así como los 
«Imaginers» Baline Gibson trabajando 
en una maqueta a escala de Benjamin 
Franklin, Mare Davis dando los toques 
finales a la interpretación de un artista 
sobre «Los Piratas del Caribe» y Ward 
Kimble, de Walt Disney, señalando uno 
de sus varios coleccionables en el jardín 
trasero de su casa. 
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progreso del hombre reside en las 
posibilidades limitadas que nos 
ofrece la ciencia, en un vertiginoso 
programa de televisión emitido por 
diversas cadenas, Televisión Espa- 


En esta página vemos algunos diseños es- 
tructurales que se han conseguido gracias 
a la tecnología aplicada por ordenador. 

«Imagineers» Alan Cross y Chris Brown 
(foto superior); un grupo de « «Imagineers» 
incluyendo a Doueh Hartwell examinan 
un modelo (foto central); e «Imagineers» 
construyendo la maqueta de Space Moun- 
tain para Dinesylandia, París (foto infe- 
rior). 
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ñola entre ellas, donde se presentan 
imágenes inéditas sobre la visión de 
la actividad espacial de la producto- 
ra, el complejo desarrollo de su nue- 
va atracción y el pasado, presente y 
futuro de ese equipo de ingenieros 
de la imaginación, trabajando conti- 
nuamente y sin regatear esfuerzos, 
con tecnología punta desde su ultra- 
secreta sede en Glendale. Califor- 
nia. De hecho, sus trabajos eran co- 
nocidos solamente por los responsa- 
bles más antiguos de la productora 
Disney. 


os. 


VIVIR UN LANZAMIENTO 
DESDE EL SUELO 


La base de la fantástica Montaña 
Espacial de Eurodisney puede en- 
contrarse en la premonición novela- 
da de Julio Verne «De la Tierra a la 
Luna». Sin embargo la atracción in- 
corpora robótica y software en sus 
técnicas y efectos especiales, proce- 
dentes de la industria aeroespacial en 
algunos casos, que están a las puer- 
tas del siglo XXI: cámara multipla- 
no, audioanimatronics (figuras arti- 
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Dough Hartwell da los toques finales a la 
maqueta de Space Mountain en Dinesylan- 
dia, Parts. 


culadas) o Realidad Virtual, para que 
los viajeros sientan la emoción de un 
lanzamiento, perciban la salida al va- 
cío o vibren al «chocar» con un aste- 
roide. 

En resumen, se pretende mostrar 
como la actividad espacial puede, al 
igual que cualquier otro desarrollo 
tecnológico, conjugar la combinación 
de valores tradicionales con la tecno- 
logía avanzada 














Challenge-94 





El equipo español consigue su primer 
titulo internacional 


A Challenge es un campeonato 
entre Escuelas Militares de Para- 
, caidismo, que viene celebrándose 
anualmente desde 1980. Se creó con la 
finalidad de estrechar lazos de amistad 
entre los profesores e instructores de 
paracaidismo militar entre los países 
participantes, y consta de dos tipos de 
actividades que tienen lugar simultáne- 
amente durante una semana de los me- 
ses de junio y julio. Hay una competi- 
ción meramente deportiva, que consis- 
ten en las pruebas 
que figuran en el 
cuadro n* 1. Parale- 
lamente se celebran 
otras actividades que 
tratan de conseguir 
, ; ¡ERES 
un intercambio de 
conocimientos relati- 
vos a la enseñanza 
del paracaidismo mi- 
litar, mediante la ce- 
lebración de semina- 
rios técnicos y con- 
ferencias. Como 
consecuencia de es- 
tos trasvases de in- 
formación, se está 
produciendo un len- 
to pero continuo pro- 
ceso de estandariza- 
ción de la enseñanza 
paracaidista en los países europeos del 
entorno de la Challenge. 

La Escuela Militar de Paracaidismo 
«Méndez Parada» inició su participa- 
ción en la Challenge de 1980, poste- 
riormente estuvo dos años sin partici- 
par, reincorporándose a la competición 
en 1983, y participando desde enton- 
ces con regularidad todos los años, ex- 
cepto 1985. Este año ha conseguido su 
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CLAUDIO REIG NAVARRO 
Teniente Coronel de Aviación 








> sua a en qm e NO mi A e da A 


"a 


consolidación en la Challenge, que ha 
celebrado su décimo quinta edición en 
la Base Aérea de Alcantarilla con los 
resultados que podemos observar en 
los cuadros n? 2 y 3. 

Además de conseguir por primera 
vez, el equipo español, la victoria indi- 
vidual y por equipos, en la presente 
edición se ha hecho un importante es- 
fuerzo de organización, que ha dado 





como resultado una competición bri- ' 
llante, a la vez que ha proporcionado 
una buena impresión a los equipos fo- 
ráneos sobre las capacidades y méto- 
dos de enseñanza de la Escuela Militar 
de Paracaidismo. 


MAS IMPORTANTE QUE LOS 
RESULTADOS 


Haciendo un análisis del significado 
de la Challenge para las distintas Es- 
cuelas Militares de 
Paracaidismo que in- 
tervienen en esta 
competición, tene- 
mos que ponderar la 
importancia que ad- 
quiere día a día la ' 
celebración de semi- 
narios técnicos du- 
rante la propia sema- 
na de la competición 
o en otra época del 
año. Pues lo que em- 
pezó con una o dos 
conferencias aprove- 
chando tiempos 
muertos entre la ce- 
lebración de las 
pruebas deportivas, 
ha adquirido una en- 
tidad propia que 
obliga al país organizador a proponer 
un tema de debate, sobre el que todos | 
los países participantes, puedan aportar 
comunicaciones y demostrar como re- 
suelven determinados puntos de la en- 
señanza del paracaidismo militar. 

En la edición actual, el tema pro- 
puesto ha sido «la iniciación en el pa- 
racaidismo militar». A lo largo de cua- 
tro sesiones, los distintos países han 
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expuesto sus sistemas de enseñanzas 
para cursos básicos, los tipos de para- 
caídas empleados y los métodos y 
equipos aéreos utilizados para los pri- 
meros lanzamientos. Los resultados 
han sido muy satisfactorios, tanto por 
la colaboración mostrada por los paí- 
ses, como por el interés de la informa- 
ción que se ha intercambiado, que 
probablemente en un futuro a medio 
plazo, dé como resultado una estanda- 
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apertura automática sobre 


perpendiculares de 50 metros. La prueba 
más cerca 


ble y el 
color dit 


anca, 





Salto automático. Se realizan dos saltos de equipo (5 miembros) a 500 metros AGL, en 
una zona de lanzamientos en la que se encuentra el objetivo 
marcado por una línea blanca de 400 metros de largo y los extremos 
consiste en tomar tierra 
resultado se obtiene midiendo, en metros y centímetros, la distancia 
punto de impacto de cada paracaidista hasta el centro de la 





rización de los métodos y equipos em- 
pleados por las distintas escuelas euro- 
peas. Además de los seminarios técni- 
cos, en la Challenge 94, se han impar- 
tido conferencias y se han realizado 
visitas a establecimientos militares y 
civiles, que han contribuido a poten- 
ciar y divulgar la imagen de nuestras 
Fuerzas Armadas e industrias de inte- 
rés militar. Especial interés han tenido 
las visitas a la Academia General del 





r líneas 
la línea blanca o lo 


línea 


2. Salto manual. Se realizan dos saltos de equipo a 1.200 metros agl., en apertura manual 


sobre un foso de salto en el que el 


centímetros de diámetro. Los paracai 


Selva está materializado por un círculo de cinco 
istas deben tomar tierra sobre el as y el 
resultado se obtiene midiendo, en metros y centímetros, la distancia desde e 


punto de 


impacto hasta el centro del círculo de cinco centímetros. 
3. Tiro. Esta prueba consiste en disparar con fusil, desde una distancia de 100 metros, 10 


cartuchos en cada 
resultado de 


una 


cada competidor se ob 


las siguientes posiciones: tendido, de pie 
tiene sumando el largo más anc 


rodilla en tierra. El 
de del rectángulo de 


dispersión formado por los impactos sobre el blanco. Este resultado se da en milímetros. 
4. o o pi nd la 


brújula, 
mapa y en 
pay el resultado de cada corredor 
Genera 

y controla con las Reglas de la 


5. Natación. Esta 


salto (sin botas). El resultado de cada nadado 


Las prueba 


natación. 


tiene que pasar en el orden establecido un número de controles 
el terreno. El paso por todos los controles se debe hacer en el mínimo tiempo 
se da en minutos y segundos. 
mente el terreno e pos celebrar esta prueba es zona 


ma en 


boscosa y se organiza 


ión Internacional de Orientación. 


ya consiste en nadar a estilo libre, 100 metros con el uniforme de 
r se da en minutos y segundos. 

s citadas se realizan con el material 
paracaídas para el paracaidismo automático, fu 


ionado por el país organizador: 
¡ para el tiro y uniforme de salto para la 
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Puesto País Puntos 
1 + España 14 
2 Alemania 16 
3 Francia 17 
4 Portugal 19 
5 Bélgica 21 
6 Reino Unido 26 
7 Italia 27 


Aire y Construcciones Aeronáuticas 
S.A. en su factoría de Getafe. 
También hay que mencionar las 
prácticas de lanzamientos, que inde- 
pendientemente de las pruebas deporti- 
vas, han podido realizar los jefes y 
miembros de las delegaciones, no 


competidores, utilizando paracaídas y | 


aviones españoles. Se han realizado 
dos lanzamientos en la Escuela Militar 


de Paracaidismo y uno en aguas del 


Mar Menor. 
Por último, no podemos olvidar la 


faceta deportiva de la Challenge, por | 


lo que creemos que puede ser intere- 
sante hacer un breve análisis técnico 
de las pruebas que la componen, desta- 


cando las cualidades y rasgos físicos 
| que desarrollan en el personal paracai- 


dista. 
Las pruebas de salto automático y 


manual tienen una inmediata aplica- 
ción Operativa y requieren una buena 


preparación física y técnica. Constitu- 
yen también en buena parte, un «test» 
para medir la capacidad de autocontrol 
y concentración de los paracaidistas. 
También podríamos destacar, sobre to- 
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do, en la prueba de salto automático, la 
importancia del trabajo en equipo, el 
ser vital la confianza y coordinación 
entre todos los integrantes de cada uno 
de ellos. 

La prueba de tiro también tiene gran 
aplicación operativa para el paracaidis- 
ta, posiblemente por ese motivo se ha 
elegido el arma larga, más propia de 
unidades paracaidistas que la pistola, 
para la reali- 
zación de la 
misma. Esta 
prueba sirve 
para desarro- 
llar el auto- 
control y do- 
minio propio 
del individuo, 
y constituye 
un magnífico 
«test» de su 
potencia ner- 
viosa. El com- 
petidor realiza 
un combate 
consigo mis- 
mo, para con- 
servar, duran- 
te un periodo 
corto, el máxi- 
mo de con- 
centración que 
es capaz de 
conseguir. 

La prueba de natación desarrolla 
en buena medida el sistema cardio- 
respiratorio del competidor. Además 
de esto, tiene aplicación operativa, 
por el gran interés que tiene para el 
paracaidista el dominio de las situa- 
ciones de emergencia en el medio 
acuático. La realización de la prueba 
con el uniforme de instrucción, aña- 
de dificultad y dramatismo a la vez 
que aumenta su operatividad. 

Finalmente, la prueba de orienta- 
ción es la más dura y decisiva, cir- 
cunstancias que se acrecientan al ce- 
lebrarse en último lugar. Tiene tam- 
bién gran aplicación operativa para 
el paracaidista, ya que desarrolla su ca- 
pacidad de tomar decisiones rápidas y 





y la brújula para poder desenvolverse 
en un medio desconocido. Exige una 
gran resistencia física y no menor tena- 
cidad para correr por el bosque contra 
el cronómetro. 





520 








exige una perfecta utilización del mapa 








Por todo lo anterior, consideramos 
que las pruebas deportivas de la Cha- 
llenge tienen un valor formativo para 
el personal de unidades paracaidistas, 
y no suponen solamente un medio para 
el mantenimiento de su forma física, 
sino que a la vez constituyen discipli- 
nas educativas capaces de suscitar un 
mejor rendimiento técnico y profesio- 
nal en este personal. 














B. Norton (Reino Unido) 









Altendstadt (Alemania) 
Pisa (Italia) 
- Schaffen (Bélgica) Franc 
B. Norton (Reino Unido) Reino Unido 
HACIA NUEVOS HORIZONTES 


La Challenge es una competición re- 
lativamente joven, en el cuadro n? 4 
podemos ver un resumen de su corta 
historia. Se podría decir que todavía 
está creciendo, y esto se traduce en la 














ampliación progresiva del número de 
países que participan en ella, y en la 
mejora y perfeccionamiento de su re- 
glamentación y organización. 

Entre las modificaciones más impor- 
tantes que ha sufrido la Challenge des- 
de su inicio en 1980, se pueden incluir 
la introducción de los seminarios téc- 
nicos, durante la competición o en 
épocas distintas a su celebración, la 





adopción 
del paracaí- 
das de cam- 
: 5 pana cua- 
, Salto Salto vación rada desde 
a AA nal 1988, y la 
1 - 5 3 5 2 34 limitación 
2 o 5 23 9 50 de los com- 
13 y 6 1 8 53 S 
le! 10 18 16 7 34 petidores a 
7 E e 
8 O A PR 73 e 
9 26 3 le] 34 73 llenge, acor- 
10 6 TL 27 11 74 dada en 
y E E 
2 Ñ 13 A 3 33 82 ent nta 
16 31 E A 84 r- 
l a O co 
19 32 33 4 5 94 «IUnos 
20 24 34 12 É 96 puntos de la 
21 20 13 29 20 96 reglamenta- 
22 34 YE 30020 3 78 ción. Entre 
los más in- 


teresantes citaremos la propuesta de 
estandarizar el blanco empleado en 
la prueba de tiro, que hasta el mo- 
mento actual era elegido por el país 
organizador (sobre este punto ya 
hay acuerdo), y la sustitución de la 
prueba de orientación por otra más 
sencilla para los competidores. En 
este último punto, es donde las opi- 
niones de los distintos países son 
más dispares y se está más lejos de 
una solución a corto plazo. Pues hay 
países que opinan que es una prueba 
de gran interés operativo, en la que 
el participante necesita ejercitar la 
inteligencia además de poseer con- 
diciones físicas, por lo que no debe 
ser suprimida. Mientras que otros paí- 
ses creen que puede tener ventaja el 
país organizador u otros que tengan un 
alto nivel en esta disciplina. 

En honor a la verdad, parece razona- 
ble admitir que ambas opiniones están 
bien fundamentadas, por lo que una 
solución para dar satisfacción a todos, 
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podría ser la introducción de una prue- 
ba más en la Challenge conservando la 
prueba de orientación. Entonces la 
competición constaría de seis pruebas 
de las que sólo puntuarían las cinco 
mejores, tanto para la clasificación in- 
dividual como para la de los equipos. 
Esta fórmula no es nueva, y se em- 
plea desde hace quince años en la 
competición de Pentathlon Aeronáuti- 
co, deporte de larga tradición en el 
Consejo Superior del Deporte Militar 
(C.1.S.M.). En esta disciplina se realiza 
un recorrido sobre una pista de obstá- 
culos de 400 metros, que tiene lugar en 
el mismo día de la prueba de orienta- 
ción, antes de la misma. La pista se 
puede montar sobre el mismo terreno 
con obstáculos similares a los de las 


pistas NATO (empleadas en el Penta- 
tión Militar), pero en menor número 
(entre diez y doce) y eligiendo los de 
menor dificultad o peligrosidad. 

Se considera que una prueba de es- 
tas características se podría introducir 
en la fórmula actual de la Challenge, 
celebrándose el mismo día en que ten- 
ga lugar la orientación o cualquier otra 
prueba, ya que su ejecución es muy rá- 
pida al poder salir los participantes con 
intervalos de un minuto de tiempo 
aproximadamente. Además una prueba 
de obstáculos de estas características 
añadiría algo de dureza a la Challenge 
al poner a prueba la resistencia del in- 
dividuo en condiciones anaeróbicas, a 
la vez que desarrollaría en el paracai- 
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dista condiciones como la audacia, el 
equilibrio, la potencia física o la coor- 
dinación. 

Por último en la pequeña historia de 
la Challenge hay que destacar que des- 
de su primera edición en 1980, se ha 
producido el ingreso de nuevas nacio- 
nes en la competición y la desaparición 
de otras. Entre las ausencias más nota- 
bles hay que destacar la de Estados 
Unidos, que se incorporó en 1983 y 
abandonó la competición en 1987, 
Otros equipos como Italia han estado 
ausentes de la competición durante 
uno o dos años. Pero en general, los 
equipos que han participado en la pre- 
sente edición, son los que han mante- 
nido su participación casi constante 
desde 1983. 





En estos momentos se aprecia la in- 
quietud de algunos países europeos por 
incorporarse a la Challenge, este es el 
caso de Suiza y Holanda, que han 
mantenido ya contactos con el comité 
organizador, y es muy probable que 
participen en la edición de 1995. Con 
la incorporación de Suiza, la Challenge 
quedaría abierta para países no perte- 
necientes a la OTAN con lo que se re- 
forzaría su estructura en el futuro. 

En este sentido se considera que el 
intercambio de conocimientos con paí- 
ses cuyos métodos de enseñanza han 
permanecido prácticamente ignorados, 
como es el caso de los países del Este, 
sería verdaderamente enriquecedor. 
Las técnicas de enseñanza de paracai- 

















dismo, sobre todo las referidas al des- 
censo en «caída libre», están perma- 
nentemente en evolución, por lo que la 
posibilidad de realizar trasvases de co- 
nocimientos con países, con los que, 
hasta ahora, no ha habido apenas opor- 
tunidad de relacionarse en el plano pa- 
racaidista, supondría abrir una puerta 
en el proceso de estas técnicas. 


EL ESFUERZO DEBE 
CONTINUAR 


A lo largo de este trabajo, se ha ana- 
lizado someramente la Challenge, des- 
de los puntos de vista deportivo, social 
y de intercambio de conocimientos en- 
tre las distintas Escuelas de Paracaidis- 
mo. Creemos que es una competición 
que se ha consolidado en Europa y que 
continuará enriqueciéndose tanto en el 
número de países participantes. como 
en la mejora de su reglamentación y 
forma de realizar los trasvases de in- 
formación. 

Por todo lo anterior, consideramos 
muy interesante la participación del 
equipo español en futuras ediciones de 
la Challenge. Pero para conseguir un 
alto rendimiento en estas participacio- 
nes, creemos que sería necesario el es- 
tablecimiento de unos criterios de tra- 
bajo, que se puedan concretar en los si- 
guientes puntos: 

- Es muy importante la asistencia de 
personal de la Escuela Militar de Para- 
caidismo a todas las reuniones y semi- 
narios técnicos que se celebran en tor- 
no de la Challenge. 

- Los equipos participantes, tanto en 
la parte competitiva como en los semi- 
narios técnicos deben de ir renovándo- 
se paulatinamente, pero manteniendo 
siempre una base de anteriores edicio- 
nes, con el fin de que se puedan trans- 
mitir y consolidar las experiencias ad- 
quiridas. 

- Debido al valor formativo de las 
disciplinas deportivas que componen 
la Challenge, sería muy conveniente 
que un gran número de oficiales y su- 
boficiales de la Escuela Militar de Pa- 
racaidismo practicasen las pruebas de 
la Challenge, en la medida de lo posi- 
ble. De esta forma se obtendría una 
amplia base de participantes que per- 
mitiera seleccionar mediante test inter- 
nos, un equipo sólido para futuras edi- 
ciones de esta hermosa competición. m 
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Tres oficiales superiores de Estado Mayor del Ejército del Aire tuvieron la 
ocasión de probar las «excelencias» de trabajar durante el Ejercicio OTAN: 
STRONG RESOLVE 95, embarcados a bordo del Buque Insignia de la 2* 
Flota US-NA VY (LCC-20, USS Mount Whitney), superando los mareos y 
claustrofobia propios de este medio de trabajo para aquellos que no sean 
marinos, y acabar trabajando en el «bunker» de COMNORTH, ya tierra 
adentro como los «topos», y por tanto en ambiente extraño para los 
aviadores, aunque menos. Entretanto, numerosos oficiales y suboficiales del 
EA realizaban su labor en las bases aéreas noruegas de Rygge y Búdo, y en 
la británica de Kinloss; permitiendo que los once aviones del Ejército del 
Aire (EA), participantes en el Ejercicio, luciesen la escarapela española 
mientras operaban en el norte de Europa (ver gráfico ). 


OBJETO Y ORGANIZACION 
DEL EJERCICIO 


El objetivo del ejercicio conjunto- 
combinado OTAN STRONG RE- 
SOLVE 95 (SR9S5) era ejercer y pro- 
bar un nuevo concepto estratégico, 


en cada una de sus dos fases de eje- 


cución. Para ello, durante ambas fa- 
ses y en casi todos los Cuarteles Ge- 
nerales, SACLANT desplegó a varios 
equipos de personal de «análisis» 
que, en distintos niveles de la estruc- 
tura de mando, procedían a la evalua- 
ción de los métodos, doctrina y pro- 
cedimientos de actuación, así como a 
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verificar los resultados del ejercicio; 
el cual se desarrolló durante el mes 
de febrero en el tránsito desde la cos- 
ta oeste del Océano Atlántico hasta el 
noreste de Gran Bretaña y Noruega 
(mas específicamente en las areas de 
entrenamiento, «Combat Enhance- 
ment Training» (CET) oeste (W) y 
este (E), y ya en territorio noruego 
durante la primera quincena de marzo 
(ver gráfico). 

En lo referente a la primera fase, el 
Comandante Supremo Aliado del 
Atlántico (SACLANT) quería de- 
mostrar la factibilidad de un puesto 
de mando combinado-unificado en 
un área geográfica donde no existiese 
una estructura de mando OTAN, 
ejerciendo el mando el Comandante 
de la Flota de Ataque del Atlántico 
(COMSTRKFLTLANT), quien ac- 
tuaba como Comandante Conjunto 
Combinado de las Fuerzas (CJTF). 

El objetivo estratégico de la segunda 
fase correspondía al Comandante Su- 
premo Aliado de Europa (SACEUR) 
y consistía en probar la nueva estruc- 
tura de mando OTAN en el Norte de 
Europa (es decir AFNORTHWEST); 
en la que los británicos recuperan 
parte del protagonismo perdido al de- 
saparecer el MNC del Canal de la 
Mancha (ACCHAN) y convertirse, 
en el cambio, en la cabeza de dos 








MSCs: CINCNORTHWEST europeo 
(con el puesto de mando en RAF Hy- 
Wycombe) y CINCEASTLANT del 
Atlántico (con el puesto de mando en 
Royal Navy Northwood). 

Para lograr el entrenamiento de las 
fuerzas OTAN, el territorio Noruego 
se dividió en dos zonas: la del norte 
«Whiteland» y la del sur «Green- 
land». Las fuerzas OTAN «blancas», 
mandadas por el Comandante de las 
Fuerzas Unificadas del Norte de No- 
ruega (COMJTFNON), contaban con 
participantes de: USAF, Canadá, Ho- 
landa, Reino Unido, España y Norue- 
ga. Las fuerzas OTAN «verdes» estu- 
vieron, en la primera parte, bajo man- 
do conjunto-combinado del CJTF y 
en la segunda bajo el de COM- 
NORTH; contando con la participa- 
ción de las fuerzas OTAN Móviles 
Terrestres [|AMF(L)]. las navales y 
las aéreas de Reacción Rápida OTAN 
[RRF (A)] (de los siguientes países: 
Alemania, Italia, Noruega, Reino 
Unido, Bélgica Dinamarca y Espa- 
ña), así mismo participaron las fuer- 
zas de desembarco anfibio de los US 
NAVY-MARINES, las de Holanda y 
las del Reino Unido. 

Siendo de destacar el que no parti- 
cipase ningún portaaviones y que la 
participación prevista inicialmente se 
redujese al final. 














. 





MANDO, CONTROL 
Y COMUNICACIONES 


Siendo un ejercicio de los dos 
Mandos Supremos OTAN, «Bi- 
MNC», el programador (OSE) estaba 
constituido por SACLANT y SA- 
CEUR, figurando ambos en su con- 
ducción (como OCE), además de los 
siguientes mandos: CINCEAS- 
TLANT, COMSTRKFLTLANT, 
CINCNORTHWEST, COMNORTH 
y COMJTFNON. 

En la primera parte del ejercicio, el 
Mando  Combinado-Unificado 
(CJTF) lo ejercía el Comandante de 
la Flota de Ataque del Atlántico 
(COMSTRIKFLTLANT) actuando 
este como Comandante de la Fuerza 
Combinada Conjunta (COMCITF), 
bajo el mando operativo (OPCOM) 
de SACLANT y obteniendo el con- 
trol operativo (OPCON) de SA- 
CEUR, a través de CINCNORTH- 
WEST. 

El ejercicio contaba con varios 
equipos directores interactivos, 
«DISTAFP», que velaban por el co- 


-rrecto desarrollo de los acontecimien- 





tos y producían incidencias mediante 
mensajes, al tiempo que intentaban 
hacer coincidir las operaciones ofen- 
sivas de un bando con las defensivas 
del otro para lograr un mejor entrena- 
miento mutuo y evitar conflictos de 
seguridad en vuelo que se producirí- 
an al encontrarse en la misma zona 
dos formaciones atacantes de distinto 
bando volando al mismo tiempo. La 
conducción de las incidencias y esca- 
lada del conflicto (mediante mensajes 
y aprobación o negación de Reglas 
de Enganche, ROE:s) era realizada 
normalmente por los DISTAFF, des- 
de: Norfolk, Bruselas y Northwood. 
El personal agregado al Estado 
Mayor NAVY del CJTF para el pla- 
neamiento, «staff augmentee», (pro- 
cedente de la USAF, de otros países 
participantes, y del Ejército del Aire), 
trabajaba mayoritariamente en el 
Mando Componente Aéreo «JOINT 


- FORCES AIR COMPONENT COM- 





- MAND» (JFACC) y contaba con la 


ayuda del sistema automático de pla- 


- neamiento de contingencia (CTAPS) 


para que estos Oficiales de Enlace 
agregados (LNOs) realizasen diaria- 
mente las ordenes de misión (ATOSs) 








y la coordinación de las unidades aé- 
reas durante las misiones de instruc- 
ción de la primera fase, utilizando 
sistemas informáticos similares du- 
rante la segunda fase. 

En las operaciones unificadas ini- 
ciales predominaba la doctrina y el 
Staff NAVY, dando preponderancia 
al control del mar y desembarcos an- 
fibios, y haciendo valido el entrena- 
miento combinado previo a la fase de 
hostilidades (CET). Sin embargo, la 
meteorología adversa (por temporal 
en el mar), que motivó el retraso del 
buque de Mando y control a su llega- 
da al puerto británico de Portsmouth 
(para embarcar al personal agregado), 
motivó el retraso del desembarco an- 
fibio norteamericano, ya que el tem- 
poral obligó a desviarse a varios bu- 
ques anfibios hasta la Base Aero-Na- 
val de Rota. 

Pudo apreciarse la gran importan- 
cia y protagonismo de la inteligencia 
en cuatro modalidades: objetivos-vul- 
nerabilidad-reconocimiento, meteoro- 
logía, comunicaciones-mando y con- 
trol (C2) - guerra electrónica (EW) y 
geopolítica; y a tres niveles distintos: 
estratégico, operativo, y táctico; con- 
tando con numeroso personal, traba- 
jando intensamente en un lugar co- 
mún y facilitando información a cada 
escalón de mando y unidad. El referi- 
do personal no solo evaluaba la posi- 
ble incidencia de la meteorología y 
las Reglas de Enfrentamiento (ROEs) 
en vigor, sino que realizaban el estu- 
dio completo de la vulnerabilidad de 
los objetivos y además controlaban 
las misiones de reconocimiento aé- 
reo. La inteligencia era proporciona- 
da mayormente por la orden de ope- 
raciones y los DISTAFF menciona- 
dos, realizándose a bordo del barco la 
inteligencia operativa de las operacio- 
nes, pero sin que permitiesen el acce- 
so a la misma de los oficiales no asig- 
nados a esos puestos, con lo que se 
perdía el acceso al sistema LOCE de 
distribución automática de informa- 
ción. 

Se comprobó que se está produ- 
ciendo una rápida evolución de los 
medios informáticos que soportan el 
C31, con gran rivalidad entre las dis- 
tintas alternativas (USA-CTAPS- 


- JFACC vs OTAN-STC-CAOC), pero 


estos aún cuentan con limitaciones de 














«conectividad» de comunicaciones 
(que se resuelven mediante la trans- 
misión de ficheros ASCII desde un 
ordenador tipo PC a otro PC, via mo- 
dem cifrado STU-III) e interoperabi- 
lidad, por lo que si no se dispone de 
suficiente número de operadores pre- 
parados (aunque estos estén apoya- 
dos por personal de empresas civi- 
les), sólo se resuelven parcialmente 
las necesidades actuales de mando y 
control. 

Es de destacar que el esquema bá- 


sico de organización unificada está 


siendo desarrollado de una forma 
más completa y compleja, pasando 
del típico organigrama con cinco sec- 
ciones (J1-J5) hasta nueve secciones 
J1-J9, al incluirse en las mismas no 
sólo la guerra de mando y control 
(C2W) y las Fuerzas de Operaciones 
Especiales, sino una sección para 
ejercicios y para relaciones con 
OTAN y otra para ROEs en conduc- 
ción de crisis, lo que exigirá la asig- 
nación de mayor número de personal 
al Estado Mayor Conjunto. 


PLANEAMIENTO 


El ciclo de planeamiento consistía 
básicamente en períodos de 72 horas 
en los que se procesaban sucesiva- 
mente tres Órdenes de operaciones pa- 
ra días consecutivos. Inicialmente se 
trataba de verificar la situación militar 
y los objetivos a considerar para lo- 
erar la misión, de ella se derivaba una 
distribución «apportionment» del es- 
fuerzo de las fuerzas aéreas disponi- 
bles, (mediante la discusión al mas al- 
to nivel de los mandos componentes 
con y con la intervención de los repre- 
sentantes nacionales, LNOs). A conti- 
nuación se decidía el reparto «alloca- 
tion» de las salidas para el ATO del 
día posterior, proponiendo un borra- 
dor «shell» previo, para las misiones 
«tasking» previstas a 48 horas. Final- 
mente se procedía al señalamiento de 
misiones «tasking» de las unidades 
para el día siguiente, contenido en un 
ATO que se enviaba antes de las 17 
horas; este, además de las salidas pro- 
gramadas contenía las instrucciones 
de coordinación «Spins», en los ane- 
xos, de las cuales la última contiene la 
Orden de Coordinación Aérea, «Air 
Coordination Order» (ACO). 
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Se constató la necesidad de dispo- 
ner de gran cantidad de personal de 
staff con preparación adecuada así 
como la de poder incluir con efectivi- 
dad a los posibles refuerzos «aug- 
mentees» que han de llenar todas las 
estructuras de mando y comunicacio- 
nes para poder trabajar H-24. Por 
ello, en el ejercicio, predominaban 
Oficiales Navegantes y Operadores 
de Sistemas de Armas de USA y UK, 
siendo los pilotos una representación 
minoritaria de esos países. 

La compleja situación legal inter- 
nacional en que se simulaba desen- 
volver la crisis planteada en el ejerci- 
cio motivó el que la NAVY utilizase 
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Oficiales Superiores Jurídicos (un 
Capitán de Navío de la Reserva Na- 
val y un Capitán de Fragata en acti- 
vo) para el planteamiento y control 
de la implementación de las medidas 
político-militares de prevención y 
contrasorpresa detalladas en Reglas 
de Enfrentamiento (ROESs), que no 
siempre eran aceptadas por los DIS- 
TAFF del ejercicio y que de forma 
realista controlaban el desarrollo del 
mismo, mediante la adecuada dosifi- 
cación de las mismas. 

Se detectó una creciente importan- 
cia de las Fuerzas de Operaciones Es- 





| 





peciales (SOF), actuando en ambien- 
te conjunto-combinado, para dar so- 
lución no sólo a problemas de recopi- 
lación de inteligencia (HUMINT), es- 
pecialmente críticos durante la fase 
simulada de crisis, sino también ayu- 
dando a solventar problemas de Su- 
presión de Defensas Aéreas (SEAD) 
y de Guerra de Mando y Control 
(Contra C2), en el transcurso de las 
Operaciones. 


EJECUCION 


El ejercicio era realmente un «me- 
gaejercicio» con demasiados mandos 
para tan poco espacio de maniobra, lo 





cual era bueno para lograr la intero- 
perabilidad entre ellos y el trabajo 
conjunto, pudiendo comparar entre 
los conceptos de mando y control aé- 
reo de la NAVY-JFACC del Bando 
Verde con el Centro de Operaciones 
Aéreas Combinadas OTAN-CAOC 
del Bando Blanco (con diferencia en- 
tre los países ya integrados en OTAN 
y que cuentan con staff acostumbrado 
a trabajar en inglés y los países agre- 
gados, que sólo participan mayorita- 
riamente en ejercicios). Además del 
ejercicio principal se realizaron para- 
lelamente múltiples ejercicios simul- 


























táneos, para lograr la conjunción en 
combate de unidades de diversos paí- 
ses, destacando los de Coordinación 
de Armas de Apoyo (SACEX), en los 
que se integraba la artillería terrestre 
con la naval y con el apoyo aéreo. 

El ritmo de trabajo consistió en jor- 
nadas continuadas largas, aunque con 
escasas Operaciones aéreas nocturnas, 
y sin fines de semana libres, pues 
normalmente se cuenta con un breve 
permiso al final del ejercicio. Sólo se 
realizaron unas leves pausas los fines 
de semana, debido al costo adicional 
motivado por las horas extras que ha- 
bía de pagar el Ministerio de Defensa 
de Noruega al personal noruego invo- 
lucrado en el ejercicio. 

El procedimiento operativo que 
describía las funciones a realizar por 
el personal del JFACC obligaba a 
disponer de personal en turnos H-24 
para poder recibir y procesar los 
mensajes recibidos a lo largo del día 
con los resultados de las misiones 
programadas y poder así ajustar el 
planeamiento según los resultados 
observados. 

Se utilizaron numerosas abreviatu- 
ras nuevas, aún sin incluir en el 
AAP-15, y conceptos doctrinales de 
la NAVY, como el de tratar de efec- 
tuar el reparto de las misiones como 
«apoyo directo orgánico» con medios 
navales (Direct Support. DS) / en 
contraposición al de «uso común» 
conjunto (Common Use. CU). Ade- 
más aparecieron otras siglas como 
«SUCAP», para describir el apoyo a 
las fuerzas navales ante ataques de 
misiles antibuque. 

Además, pudo apreciarse la evolu- 
ción doctrinal de la OTAN, tras el fi- 
nal de la «Guerra fría», evolución 
aún no bien contrastada en los ma- 
nuales de Doctrina, por todo lo cual, 
se considera conveniente la asistencia 
a estos ejercicios de profesores de 
Escuelas de Estado Mayor, para lo- 
grar la mayor difusión de las ense- 
nanzas a los futuros oficiales de 
«staff» y así poder estar al día en las 
últimas novedades doctrinales y ope- 
rativas; pudiendo además, de este 
modo, cubrir todos los puestos de 
«staff» que se ofrecen a la Nación 
participante durante las fases de pla- 
neamiento, y más especialmente du- 
rante las de ejecución. m 
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X ANIVERSARIO DE LA 
PATRULLA AGUILA 


AS DE50.000 PERSONAS 
acudieron el día 10 de ju- 
nio a la Academia General del 
Aire, con motivo de la Jornada 
de Puertas Abiertas y el Festi- 
val Aéreo celebrado en con- 
memoración del décimo Ani- 
versario de la Patrulla Aguila. 
Acompañando a la Patrulla 
Acrobática de España, se 
dieron cita en San Javier una 
representación de las patru- 
llas acrobáticas mas impor- 
tantes de Europa así como 
aviones del Ejército del Aire 
que realizaron exhibiciones 
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en solitario y la Patrulla Para- 
caidista (PAPEA). 
Aficionados y profesionales 
acudieron a la exhibición que 
contó como era de esperar, 
con un aliado incondicional 
en esa zona, un cielo limpio, 
despejado y azul que permi- 
tió un mayor lucimiento de 
los protagonistas y el bronce- 
ado natural de los asistentes. 
El Festival comenzó con el 
espectáculo colorista de los 
miembros de la PAPEA que hi- 
cieron como siempre un alarde 
de precisión y estética. Se su- 
cedieron luego las exhibicio- 
nes de la patrulla acrobática de 
Italia «Frecce Tricolori», que 
con 10 aviones en el aire for- 
ma uno de los equipos más 
numerosos y espectaculares 
del mundo. La «Patrouille de 
France» con una tradición de 
40 años, verdaderos maestros 
del espectáculo aéreo. La «Pa- 
trulla Acrobática Suiza» con un 
equipo realmente original, cua- 
tro aviones F-5E hábilmente 
decorados con los colores de 
su bandera evolucionando en 
un rombo muy cerrado al estilo 
de los «Blue Angels». La exhi- 
biciones de un C-14 y un C-15 
intercaladas entre las anterio- 
res y la de la «Patrulla Aguila» 
como colofón, pusieron fin a 
una jornada aeronáutica com- 
pleta, de las que generan ad- 
miración y afición fuera del 
Ejército del Aire y dentro un 
saludable orgullo y emoción. 
Gracias a la Academia Ge- 
neral del Aire y a la Patrulla 
Aguila por hacerlo posible. 
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ESDE EL 28 DE MAYO 

de 1978 que había tenido 
lugar el último desfile por el 
Paseo de la Castellana de la 
capital del reino, con motivo 
de conmemorarse el Día de 
las Fuerzas Armadas, no se 
había vuelto a celebrar ningún 
otro en dicho paseo y, por lo 
tanto, dentro de la escasa di- 
fusión de la presente edición, 
existía cierta expectación. 
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SITUACION 
DE LA TRIBUNA 


El acontecimiento tuvo lugar 
el día 4 de junio, domingo y fes- 
tividad más próxima a la de 
San Fernando. La instalación 
del desfile era distinta a la de 
otras ocasiones. En primer lu- 
gar el trayecto se reducía al Pa- 
seo de la Castellana (en su pri- 
mer tramo) y Paseo de Recole- 
tos; la tribuna estaba situada en 
la Plaza de Colón, en la de- 
sembocadura de la calle Géno- 
va, de forma que las fuerzas al 
desfilar tuvieran que hacer vista 
a la derecha; frente a la tribuna 
(al otro lado de la calzada) se 
había instalado un mástil, para 
el homenaje a la bandera y un 
- pequeño monolito para rendir 
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tributo a todos los caídos por 
España. Entre la tribuna y el 
conjunto que formaba el mástil 
y el monolito, se encuadraba el 
Batallón de Honor, formado por 
representaciones de la Escuela 
Naval Militar, Academia Gene- 
ral del Aire, Academia General 
Militar y Academia de la Guar- 
dia Civil con bandera, gastado- 
res, banda y música de la 
Guardia Real. 





LOS PROLEGOMENOS 
AL DESFILE 


El acto se inició a las once 
treinta con la llegada de la co- 
mitiva en coche cubierto de 
SS.MM. los Reyes, escoltados 
por los Escuadrones a caballo 
de Lanceros y Coraceros. S.M. 
el Rey Don Juan Carlos vestía 
uniforme de gala del Ejército 
de Tierra y S.M. la Reina Doña 
Sofía para mitigar el calor -que 
fue mucho y sofocante- lleva- 
ba un abanico que manejó con 
mucha gracia durante la mayor 
parte del acto. 

Tras los honores de orde- 
nanza -himno nacional, atendi- 
do por SS.MM. desde el podio 
y la revista por S.M. el Rey al 
Batallón de Honores- y salu- 
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dar a las autoridades congre- 
gadas, se inició el acto con 
una breve ceremonia del iza- 
do de la bandera -portada por 
cuatro alumnos de las Acade- 
mias y Escuela- y el homenaje 
a los caídos, colocando los ca- 
detes una corona a los pies 
del monolito a los sones del 
toque de oración. En ese mo- 
mento siete aviones C-101 
(Aviojet) de la A.G.A. pertene- 
cientes a la «Patrulla Aguila» 
desfilaron, en formación de 
cuña dejando una estela de 
colores que formaba la bande- 
ra nacional, la pasada fue en 
dirección de la calle Goya a la 
de Génova, dando frente a la 
tribuna. Resultó perfecto, lásti- 
ma que por el servicio de me- 
gafonía no hubiese anunciado 
la llegada de los aviones y di- 
rección, para que no sorpren- 
diera al público asistente y así 
haber podido disfrutar de ese 
maravilloso espectáculo. 


EL DESFILE AEREO 


Antes de iniciarse el desfile 
terrestre tuvo lugar el aéreo, 
cuyas aeronaves dieron la pa- 
sada en dirección de Atocha a 
Plaza de Castilla y un poco a 
la derecha en relación con el 
Paseo de la Castellana, con el 
fin de que pudiera ser bien ob- 
servado por SS.MM. los Re- 
yes y autoridades. En primer 
lugar pasaron el grupo de re- 
actores compuesto por doce 
aviones F-18 del 15 Grupo 
(Base Aérea de Zaragoza) se- 
guidos de otros doce Mirage 
F-1 del Ala 14 (Base Aérea de 
Albacete), todos ellos del Ejér- 
cito del Aire y cuatro aviones 
AV-8 (Harrier) de la Octava 
Escuadrilla de la Armada. El 
grupo de transporte, lo inte- 
graban seis aviones C-235 del 
Ala 35 (Base Aérea de Geta- 
fe) y otros seis aviones C-212 
del Ala 37 (Base Aérea de Va- 
lladolid) y el grupo de helicóp- 
teros que estaba formado por 
cuatro Sikorsky S-76 del Ala 
78 (Base Aérea de Granada) 
del Ejército del Aire y nueve 





«BO-105», seis Superpuma y | 
seis Chinook de la Fuerza Ae- 
romóvil del Ejército de Tierra 
(FAMET). 

A continuación tuvo lugar el 
desfile terrestre, bajo el man- 
do del general Luis Calero To- 
rrens, jefe de la Brigada de In- 
fantería Acorazada Xl!, que 
estaba compuesto por dos su- 
bagrupaciones, la motorizada 
y la de a pie. 

La subagrupación motoriza- 
da con un total de unos ciento 
doce vehículos de diversas 
clases y categorías, entre ve- 
hículos especiales de comba- 
te (VEC), vehículos blindados 
con ruedas (BMR), transporte 
oruga acorazado (TOA) y to- 
da una serie de vehículos lo- 
gísticos. Destacaron por su 
novedad los carros de comba- 
te norteamericanos M-60, así 
como misiles Mistral, un misil 
antiaéreo para defensa a ba- 
jas y muy bajas cotas de uni- 
dades de maniobra y puntos 
vitales; también se exhibieron 
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el sistema de armas «Ro- 
land», montado en el carro 
AMX-30R, concebido este 
sistema para combatir aero- 
naves y todo tipo de objetivos 
volantes que efectúen sus 
ataques a baja cota. Cerraba 
esta parte del desfile una 
compañía mixta motorizada 
de la Guardia Civil, con moto- 
cicletas, vehículos de patru- 
lla, vehículos especiales y 
furgonetas. 

La subagrupación a pie es- 
taba integrada por la Guardia 
Real que entre la primera 
compañía y las otras dos fi- 
guraban las ocho banderas 
representativas de las unida- 
des que desfilaban y entre 
las que se encontraban la de 
la Academia General del Aire 
y la del Mando Aéreo de 
Combate y Primera Región 
Aérea que ostentaba la Cor- 
bata de la Medalla Militar Co- 
lectiva que le fue concedida 
por las acciones de 1934. El 
Grupo de Enseñanza con las 
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Academias de Oficiales y de 
las Básicas, donde se encua- 
draban dos Escuadrillas de la 
Academia General del Aire y 
otra de la Academia Básica 
del Aire (León). Un Batallón 
de Marinería e Infantería de 
Marina y el Batallón de unida- 
des aéreas en donde forma- 
ban una Escuadrilla del Gru- 
po del Cuartel General del 
Mando Aéreo Centro, que 
portaban casco blanco; otra 
Escuadrilla del Grupo de Se- 
guridad del Cuartel General 
del Aire, con boina negra y 
una tercera Escuadrilla del 
Ala 12 (Base Aérea de Torre- 
jón) con gorro. Un Batallón 
Mixto de unidades terrestres 
formada por una compañía 
de cada una de las siguientes 
unidades: Regulares, Esquia- 
dores, Escaladores, Legión, 
Brigada de Paracaidistas, 
Operaciones Especiales y 
Grupo Especial de Seguridad 
de la Guardia Civil. Como re- 
mate el Escuadrón a Caballo 
de la Agrupación Rural de 
Seguridad de la Guardia Civil 
con uniforme de gala y su co- 
rrespondiente banda de cor- 
netas. 


EPILOGO 


Una jornada más del Día 
de las Fuerzas Armadas, ins- 
tituido en 1978 para que de 
forma rotativa se celebrase 
en cada una de las capitanías 
generales y modificada en 
1987, extendiendo la celebra- 
ción anual a todo el territorio 
nacional. Se ha dado mayor 
amplitud para que el público 
pueda presenciar los actos de 
homenaje a la bandera y la 
conmemoración a los caídos, 
así como para que el desfile 
tuviera mayores posibilidades 
de ser observado. 

Finalizado el acto, cuando 
SS.MM. se despedían de las 
autoridades, de la plaza de 
Colón ascendió un grupo de 
globos -en forma de paracai- 
das- y que formaban con sus 
colores la bandera nacional. 


2 
nn) 
—. 














noticiario noticiario noticiario 


MEDICOS DE VUELO 





EL 13 AL 24 DE MARZO 
del presente año, han re- 
alizado en Albacete el perio- 
do de prácticas, formando 
parte del programa del VII! 


Roda Stuart, teniente Pilar 
Vallejo Desviat y teniente Jo- 
sé Ramón Lavín Alonso. 
Durante las mismas, han 
conocido en la Unidad las di- 





curso de médicos de vuelo, 
los oficiales médicos siguien- 
tes: teniente Jorge Rodriguez 


ferentes dependencias que 
con su labor diaria intentan 
lograr cada día una mayor 


eficacia en la seguridad de 
vuelo (Fuerzas Aéreas, Me- 
cánicos de Vuelo, Meteorolo- 
gía, Motores, Armamento, 
Cartografía, Sanidad, etc), 
así como una participación 
activa tanto impartiendo con- 
ferencias en el Grupo de 
FA's relacionadas con Medi- 
cina Aeroespacial, como ex- 
perimentando en sí mismos 
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XVII REUNION DE VETERANOS 
EN LA BASE AEREA DE MORON 


OMO EN AÑOS anterio- 
res se dieron cita en la 
Base Aérea de Morón, un nu- 
trido grupo de veteranos 
quienes, acompañados de 
sus familiares y de una am- 


plia representación de profe- 
sionales del Ala 21 compar- 
tieron una muy agradable jor- 
nada cargada de emoción y 
gratos recuerdos. 

El domingo 26 de marzo 























las modificaciones corporales 
que el vuelo F1 provoca. 

La particularidad más so- 
bresaliente es que es la pri- 
mera vez que en España un 
oficial médico femenino, for- 
mando parte de un curso de 
médicos de vuelo, la tenien- 
te Pilar Vallejo Desviat, ha 
volado en un F1. ¡Enhora- 
buena! 


fue la fecha elegida por la co- 
misión organizadora encabe- 
zada por los señores Pandu- 
ro y Triguero para este acon- 
tecimiento, que suponía la 
XVII reunión de hermandad. 

Los actos consistieron en 
el izado de Bandera, santa 
misa y ofrenda a los caídos. 

Posteriormente tuvo lugar 
una actuación musical a car- 
go del coro rociero de Gere- 
na (Sevilla) al que siguió un 
almuerzo en el pabellón de 
suboficiales en el que fue ho- 
menajeado José Saborido 
Laguna de 74 años de edad, 
considerado como el primer 
soldado que pasó por la Ba- 
se Aérea de Morón, que rea- 
lizó su servicio militar entre 
1941 a 1945 (¡cuatro años!), 
quien recibió de manos del 
coronel Roda, jefe del Ala 21, 
una metopa así como un libro 
de la historia de esta unidad 
del Ejército del Aire. 

Los actos finalizaron con el 
arriado de Bandera, toque de 
oración y el ya acostumbrado 
¡Hasta el año que viene! 
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[ES L DIA 27 DE ABRIL, JOSÉ 
l= María Aznar, presidente 
del Partido Popular, acompa- 
ñado de su jefe de gabinete, 
Antonio Cámara, su asesor, 
José M* Michavila, su jefe de 
prensa así como por Santia- 
go Laureda y María Fernan- 
da Rudí, dirigentes de su par- 
tido en Aragón, visitaron la 
Base Aérea de Zaragoza. 

A la entrada del edificio del 
Grupo 15 fueron recibidos 
por el general jefe del MA- 
CEN y por el general jefe de 
la base aérea, teniendo lugar 
a continuación en el salón de 
actos del Grupo 15 un brie- 
fing en el que el general jefe 
del MACEN expuso la pano- 
rámica general del Ejército 
del Aire y el coronel segundo 
jefe del Ala 31 uno acerca de 
la Base Aérea de Zaragoza. 

Seguidamente los visitan- 
tes iniciaron un recorrido por 
las distintas instalaciones de 
la base, durante el cual, ade- 


más de presenciar una pe- 
queña exhibición en vuelo 
del avión C-15, apreciaron 
con detenimiento el barracón 
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VISITA DE JOSE MARIA AZNAR A LA BASE AEREA DE ZARAGOZA 


de revisiones de este avión, 
un «display» de su arma- 
mento, el simulador de vuelo 
del mismo, las aulas del 








CTA, un «display» de la EA- 
DA, el barracón de revisio- 
nes del T-10 así como el in- 
terior de este avión de trans- 
porte y, finalmente, el museo 
del Grupo 31. 

A continuación, tuvo lugar 
una rueda de prensa con in- 
formadores de los medios de 
comunicación acreditados 
por la oficina de prensa del 
P.P. en la que el Sr. Aznar 
manifestó su impresión acer- 
ca de esta visita, eludiendo 
responder de forma manifies- 
ta a las de contenido político 
dado el carácter militar de la 
instalación en que se encon- 
traba. 

Más tarde en el pabellón 
de suboficiales se sirvió un 
vino español al que asistieron 
oficiales, suboficiales, tropa 
de reemplazo y profesional y 
personal civil, grupos todos 
ellos con los que el presiden- 
te del P.P. departió de mane- 
ra distendida, tras de lo cual 
fue ofrecida una comida en la 
que estuvo acompañado, 
además de su séquito, por el 
general jefe del MACEN, el 
general jefe de la base y un 
grupo de oficiales. 
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VISITA DEL SECRETARIO DE ESTADO DE 


ADMINISTRACION MILITAR AL ALA 23 


FL DIA 28 DE ABRIL DE 
== 1994 visitó el Ala 23 de 
Instrucción de Caza y Ataque 
de la Base Aérea de Bada- 
joz, Julián Arévalo Arias, Se- 
cretario de Estado de Admi- 
nistración Militar. 

Para acompañarle en esta 
visita se desplazó desde Se- 
villa el general jefe del MA- 
EST y Segunda Región Aé- 
rea, teniente general Francis- 
co Mira Pérez. 

Después de ser recibido y 
darle la bienvenida a la Base, 
se dirigen a la Sala de Confe- 
rencias, donde el coronel jefe 


del Ala, Ignacio de Zulueta He- 
rrero, llevó a cabo una exposi- 
ción sobre la historia de la Uni- 
dad, misiones, organización y 
logros obtenidos; a continua- 
ción se inició la visita por las 
distintas instalaciones, como 
grupo de enseñanza, taller de 
propulsión, hangar de manteni- 
miento, defensa química y con- 
tra incendios, cocina de tropa, 
escuadrilla de destino y depen- 
dencia del RES, entre otras. 
Una vez finalizada la visita 
a las instalaciones del Ala y 
firmar en el libro de honor de 
la Unidad, regresó a Madrid. 
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INTERCAMBIOS 
DEPORTIVOS EN LA 
ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE 


" N LAS INSTALACIONES 
deportivas de la Academia 
General del Aire se han cele- 
brado los encuentros deporti- 
vos anuales entre las Acade- 
mias del Aire de Alemania y 
Marruecos y la de España. 


Los generales Werner Jarosch y 
García Rodríguez, directores de 
las Academias del Aire de Ale- 
mania y España, pasando revis- 
ta a los equipos de baloncesto. 


534 


El general director de la AGA 
y el coronel El Mouch, director 
de la Academia de las Reales 
Fuerzas Aéreas marroquíes, en 
el momento de izar las bande- 
ras de las dos naciones. 


Con Alemania se compitió 
en baloncesto y fútbol con re- 
sultados positivos para la 
AGA. Contra Marruecos se 
jugó al fútbol, balonmano, ba- 
loncesto y balonvolea. La 
Academia ganó en balonma- 
no y baloncesto. 

Las pruebas han puesto de 
manifiesto, una vez más, los 
lazos de amistad y camara- 
dería que existe entre los 
profesionales de las Fuerzas 
Aéreas de los tres países. 
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L DIA 20 DE MAYO TUVO 
lugar en la Base Aérea 
de Salamanca, una jornada 
en la que recibieron su bau- 
tismo del aire 449 escolares 
de las localidades cercanas a 
esta Base Aérea, municipio 
de Piedrahita (Avila) así co- 
mo de la ciudad de Salaman- 
ca, entre los que se incluye- 
ron hijos del personal militar 
y civil destinado en este Gru- 
po de Escuelas. 

Se contó con la asistencia 
de las autoridades civiles in- 
vitadas de Piedrahita (Avi- 
la), que junto con el colegio 
del citado municipio, tam- 
bién recibieron su bautismo 
del aire. 

En los actos, que consistie- 
ron en una serie de vuelos de 
aproximadamente 20 minutos 
cada uno, con un total de 
08:55 horas de vuelo, se so- 
brevoló la ciudad de Sala- 
manca, o Piedrahita para el 
personal invitado, y fueron 
seguidos con gran expecta- 
ción y entusiasmo por todo el 
público que, en un gran nú- 
mero, asistió en este día a la 
Base Aérea. 

Igualmente asistieron nu- 
merosos familiares de los ni- 
nos invitados para los que se 
organizó una exhibición está- 
tica de material T-12 y E-25, 
en la cual, tanto estos como 
los niños que esperaban su 
turno para poder volar, eran 
atendidos por personal profe- 
sional de la Base, quienes en 
todo momento daban explica- 
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JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN LA BASE 
AEREA DE SALAMANCA 











ción a las preguntas de unos, 
mientras los más osados, ca- 
si podían sentir la emoción 
de pilotar un avión al sentar- 
se a los mandos de uno de 
estos aparatos expuestos. 

Por otro lado, se contaba 
con una exhibición de la sec- 
ción de perros del Escuadrón 
de Seguridad e Instrucción, 
donde se mostraba a los 
asistentes la coordinación 
existente entre el cuidador y 
perro, así como su buen gra- 
do de preparación. Así mis- 
mo se mostró una exposición 
del material contra-incendios 
de esta Unidad, donde los 
más pequeños disfrutaron 
sintiéndose conductores de 
los vehículos en servicio de 
urgencia. 
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3.000 HORAS DE 
PHANTOM 


ES L COMANDANTE 

Antonio Solano 
ha alcanzado recien- 
temente la cifra de 
3.000 horas de vuelo 
en Phantom F-4C (C- 
12) y RF-4C (CR-12). 
El comandante se in- 
corporó como tenien- 
te al Ala n* 12 de la 
base aérea de Torre- 
jón en 1978, y a lo 
largo de 17 años ha 
desarrollado toda su 
actividad aeronáutica, 
como operador de ar- 
mas y como piloto, en 
el seno de esta Uni- 
dad, llegando a os- 
tentar durante los últi- 
mos 5 años la Jefatu- 
ra del Escuadrón 
123. 2 
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LA ESCUELA MILITAR DE PARACAIDISMO «MENDEZ PA- 
RADA» EN LA LUCHA CONTRA EL CANCER. En una céntrica 

| plaza de la capital murciana, la Escuela Militar de Paracaidismo | 

' «Méndez Parada» instaló el día 4 de mayo una mesa petitoria para co- 

| laborar en la cuestación contra el cáncer. 
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DEL EMACON 


L DIA 16 DE MAYO 
efectuaron una visita al 
Ala 14 los componentes del 
XXVI! curso del EMACON, 
acompañados por el general 
Augusto Aguilar Azañón. 
Fueron recibidos por el co- 
ronel jefe del Ala 14, Antonio 
García Lozano, y una comi- 
sión de oficiales superiores 


A 


del Ala 14. Acto seguido tuvo 
lugar en la sala de conferen- 
cias de la Unidad una reu- 
nión informativa donde les 
fue expuesto a los visitantes 
las características y particu- 
laridades de esta Unidad. 

A continuación, los 29 in- 
tegrantes, recorrieron dis- 
tintas dependencias del 
Ala, emprendiendo viaje de 
regreso tras el almuerzo 
ofrecido. 











VISITA DELEGACION CHECA AL CECAF 


A] MINA DELEGACION DE LA 

República Checa, com- 
puesta por el director del Ser- 
vicio Topográfico Militar che- 
co, y varios miembros de esta 
institución, visitaron el CECAF 
el día 22 de mayo. Fueron 
acompañados por el agregado 
de Defensa en la Embajada 
checa, teniente coronel Milan 
Riha y por el general Jarrin, 
subdirector general de Servi- 


cios Técnicos del Ministerio 
de Defensa. 

A su llegada, fueron recibi- 
dos por el coronel jefe del CE- 
CAF, Francisco Eytor Coira, 
que después de dar la bienve- 
nida a los visitantes, les expu- 
so la orgánica, dependencia, 
misiones y funciones del Cen- 
tro, pasando a continuación a 
realizar una visita a los distin- 
tos escuadrones y secciones. 
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res de la provincia. 





' da de Puertas Abier- 
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JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN 
EL AERODROMO MILITAR DE REUS 


L DIA 14 DE MAYO, en- 

tre las 09:00 y las 14:30 
horas, se celebró en el Aeró- 
dromo Militar de Reus, una 
Jornada de Puertas Abiertas, 
aprovechando los medios aé- 
reos que se encontraban en 
el citado aeródromo con mo- 
tivo de su participación en el 
XXXI Campeonato Nacional 
de Pentatlon Aero- 
náutico. 

La Jornada fue pre- 
sidida por el general 
jefe del Mando Aéreo 
de Levante/3* Región 
Aérea. 

La afluencia de 
público fue masiva, 
contabilizándose al- 
rededor de 16.000 
personas y 4.000 
vehículos entre los 
que se encontraban 
numerosas autori- 
dads civiles y milita- 


Las unidades parti- 
cipantes en los distin- 
tos actos de la Jorna- 


tas fueron: el Centro 


de Técnicas de Apoyo, la Es- 
cuela Militar de Paracaidis- 
mo, Ala 11, Ala 14, Ala 21, 
Ala 23, Grupo 15, Ala 31, Ala 
48, Ala 37. 

Se contó también con la 
colaboración del Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica y 
la Oficina de Relaciones Pú- 
blicas del Ejército del Aire. 
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BODAS DE PLATA DE LA 
XXIl PROMOCION 


FF" N LA ACADEMIA Gene- 
ha ral del Aire, la XX!l Pro- 
moción celebró el pasado 
mes de mayo sus veinticinco 
años de salida del centro 
castrense. 

El acto pricipal de las cele- 
braciones se desarrolló en la 
Plaza de Armas, donde los 
componentes de la Promo- 
ción renovaron su juramento 
de fidelidad a la bandera. 
Tras pasar de a uno bajo la 
bandera de la AGA, el núme- 
ro uno, teniente coronel José 
Froilan Rodríguez-López pro- 
nunció unas palabras en las 
que afirmó que seguían man- 
teniendo la misma ilusión y 
espíritu de servicio que en di- 
ciembre de 1966 cuando 
efectuaron su juramento de 
bandera. Recordó que el ma- 
yor patrimonio de la promo- 
ción estaba constituido «por 
los compañeros que hoy no 
están con nosotros pero a los 
que siempre tendremos en 
nuestro recuerdo». Pidió a 
los alumnos que la misma ilu- 
sión que ellos tenían la tuvie- 
ran siempre presente a lo lar- 
go de su trayectoria profesio- 
nal. Finalizó sus palabras 
expresando que «nos hemos 
comprometido a continuar 


LI 
ue 
DO 


con ejemplaridad e ilusión en 
el Servicio a España». 

Le contestó el general Gar- 
cía Rodríguez resumiendo los 
acontecimientos y hechos 
ocurridos desde el mes de ju- 
lio de 1970 en que recibieron 
los despachos, en dos cosas 
que permanecían inalterables 
desde aquella fecha: los colo- 
res y el simbolismo de nues- 
tra bandera y la misión de la 
Academia General del Aire 
como formadora de oficiales 
profesionales. «La Bandera 
que como dicen nuestras or- 





denanzas es el símbolo que 
fortalece la voluntad, exalta 
los sentimientos e impulsa el 
sacrificio». Instó a los compo- 
nentes de la XXI! Promoción 
a actuar con ilusión y genero- 
sidad, «siguiendo pautas mili- 
tares y éticas, genuinas, 
emanadas de nuestras Rea- 
les Ordenanzas». 

Habló de la Academia Ge- 
neral del Aire como la Unidad 
más importante de Ejército 
del Aire, independientemente 
de quien la mande o forme 
parte de su plantilla y finalizó 








sus palabras instando a culti- 
var el compañerismo «que 
nos liga con vínculos espiri- 
tuales y materiales a una em- 
presa común que es nuestra 
España». 

Tras el desfile terrestre y 
aéreo, fue depositada una 
corona de laurel ante el mo- 
numento a los que dieron su 
vida por España. Al finalizar 
una exhibición de la Patrulla 
Aguila, se visitó el Museo y 
en el comedor de alumnos se 
celebró una comida de con- 
fraternidad. 
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A Año A — _ _____ 


¿sabías que...? 





... Las actividades de investigación y de tutoría, además de las de pura enseñanza, invitan a una nueva 
configuración de aptitud pedagógica y, por tanto, se ha modificado la O.M. 432/21026/88, al objeto de 
actualizar la obtención de la aptitud pedagógica del profesorado militar? (Orden Ministerial 61/1995, de 20 
de abril; BOD n? 83). 

... Se aplica con efectos 1 de enero de 1995 un incremento a cuenta del 3,5% en los conceptos de salario 
base, plus convenio, plus transporte y repercusión en las pagas extraordinarias del salario base sobre el 
anticipo a cuenta del personal laboral del Ministerio de Defensa? (Resolución 432/05476/95, de 10 de mayo, 
del Director General de Personal; BOD n? 92). 

... Se modifica el Reglamento del Tribunal Psiquiátrico Militar para la emisión de dictámenes psiquiátricos en 
el ámbito militar? (Orden 68/1995, de 4 de mayo; BOD n?* 95). 

..- Se implanta en el ámbito del Ministerio de Defensa el STANAG 3543: «Normalización de procedimientos 
para el intercambio de información sobre disponibilidad de medios de apoyo para aviones de Transporte», 


siendo la fecha prevista el 1 de septiembre de 1995? (Orden Ministerial Delegada n* 200/38443/1995, de 9 


de mayo, del Jefe del Estado Mayor de la Defensa; BOD n?* 98). 

... Se amplia la instrucción 24/1994, de 11 de marzo, sobre la tramitación de publicaciones oficiales en el 
ámbito del Ministerio de Defensa, en el sentido de que podrán efectuarse la presentación de las 
publicaciones en Unidades, Centros u Organismos del Ministerio de Defensa de obras incluidas en el 
Programa Editorial del Departamento y aquellas otras que versen sobre temas relacionados con Defensa, 
Seguridad, Fuerzas Armadas o afines a las competencias del Ministerio de Defensa? (Instrucción 71/1995, 
de 16 de mayo, del Secretario de Estado de Administración Militar; BOD n* 100). 

... Se ha modificado el emblema del Servicio de Estado Mayor del Ejército del Aire, en el sentido de que las 
dimensiones del óvalo serán de 39 por 31 milímetros y la Corona será Real? (Orden Ministerial 74/95, de 18 
de mayo; BOD n* 100). 

... Se establecen las siguientes normas por las que deberán regirse las solicitudes de los Escalafones 
publicados por el Ejército del Aire; de oficiales generales, oficiales superiores y oficiales, incluirá las Escalas 
Superiores y Medias de todos los Cuerpos, incluidos los Cuerpos y Escalas declarados a extinguir, así como 
los militares de empleo de la categoría de oficial; de suboficiales superiores y suboficiales, incluirá las 
Escalas Básicas de todos los Cuerpos, así como los Cuerpos y Escalas declaradas a extinguir, agrupados 
en un sólo volumen; Reserva, incluirá a los oficiales generales, oficiales superiores, oficiales, suboficiales en 
situación de reserva y reserva transitoria, agrupados en un sólo volumen? (Resolución 762/05933/95, de 11 
de mayo, del General Jefe del Mando de Personal; BOD n?* 100). 

... Se Establece que el orden jerárquico de la Tropa y Marinería será: cabo primero, cabo profesional, cabo 
de reemplazo, soldado o marinero profesional y soldado o marinero de reemplazo, con las siguientes 
divisas: alumnos y soldados o marinería de reemplazo, sin divisas; soldado o marinero profesional, un galón 
de 10 mm. de anchura, de color rojo o verde, con el ribete de 1 mm. en cada lateral del color que sea 
establecido en cada Ejército; cabo de reemplazo, dos galones como el establecido anteriormente, 
dispuestos paralelamente y unidos; cabo profesional, tres galones de 10 mm. de anchura, con ribete, 
dispuestos paralelamente y unidos; cabo primero, un galón de 10 mm. de anchura de color dorado, con 
ribete de 1 mm. en cada lateral del color que sea establecido en cada Ejército? (Orden Ministerial n? 
72/1995, de 16 de mayo; BOD n? 103). 

... Se han reemplazado los anexos 1 y 2 del Decreto 1675/1972, de 26 de junio, relativo a las tarifas por 
ayudas a la navegación aérea (Eurocontrol)? (Orden de 22 de mayo de 1995, del Ministerio de Obras 
Públicas, Transporte y Medio Ambiente; BOD n? 103). 

.-. Se han implantado las Delegaciones de Defensa en Las Palmas (categoría especial), Pontevedra, 
Segovia, Tarragona y Huesca que entrarán en funcionamiento del 19 de junio de 1995, mientras que las de 
Alava, Ciudad Real y Segovia lo harán el 3 de julio de 19957? (Orden 75/1995, de 18 de mayo; BOD n? 104). 


KK 
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The Emirs” 
New Sword 








David C. Isby 
Military Technology. |s- 
sue 3. 1995 


El Golfo Pérsico continúa 
siendo una zona de perma- 
nente tensión. Irán, Iraq, Ye- 
men y Arabia Saudí reciente- 
mente se han visto afectadas 
por tensiones y escaramuzas 
bélicas. Ante esto, los Emira- 
tos Arabes se plantean seria- 
mente la necesidad y posibili- 
dad de defenderse, por sí 
mismos, de las amenazas 
que pueden afectarles y, en 
este contexto, se está a la es- 
pera de que adquieran un nú- 
mero considerable de caza- 
bombarderos de la más mo- 
derna tecnología. 

El autor de este artículo co- 
mienza repasando los requi- 
sitos operativos y políticos 
que justifican esta adquisi- 
ción, pieza fundamental den- 
tro del programa de moderni- 
zación de las Fuerzas Arma- 
das de los Emiratos Arabes. 
En este programa compiten 
Francia, Rusia y Estados Uni- 
dos, cuyas ofertas de mate- 
rial aéreo son comentadas 
con detalle, incluyendo equi- 
pamiento, armamento y con- 
diciones de venta. 

Parece que el F-15 propor- 
ciona la respuesta más com- 
pleta a los requerimientos 
exigidos, respuesta avalada 
por los resultados consegui- 
dos por este avión allí donde 
operativamente ha participa- 
do. Se presentan ampliamen- 
te toda la problemática y cir- 
cunstancias políticas, finan- 
cieras e industriales que 
pueden afectar a su venta por 
parte de Estados Unidos. Si 
esta venta llega a buen térmi- 
no, los Emiratos Arabes al- 
canzarían posiciones simila- 
res a Israel y Arabia Saudí en 
cuanto a la capacidad de eje- 
cutar operaciones aéreas en 
Oriente Medio. 
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RECOMENDAMOS 





Air Defence 
in the Middle 
East 


Military Technology. |s- 
sue 2. 1995, 


El Oriente Medio es una de 
las regiones mundiales que 
actualmente procura más 
atención a la efectividad de 
sus Fuerzas Armadas. De 
siempre se ha considerado 
que una buena defensa aé- 
rea es fundamental para el 
empleo y supervivencia del 
resto de medios y sistemas 
de armas, lo que claramente 
se puso de manifiesto en la 
pasada Guerra del Golfo. 

Este artículo presenta una 
panorámica sobre el estado 
actual de los medios de de- 
fensa aérea, en el aspecto 
superficie-aire, en los países 
ribereños del Mediterráneo y 
Oriente Medio, así como de 
las tendencias y programas 
en curso. Son también de in- 
terés las referencias en cuan- 
to a su estructura y depen- 
dencia orgánica y que si bien 
normalmente es a un sólo 
ejército, tierra o aire, en algu- 
nas naciones lo es de los 
dos. 

Después de analizar en de- 
talle los hechos y cireunstan- 
cias bajo las cuales pueden 
verse afectadas todas las de- 
cisiones, resume que aunque 
la actual tendencia en cuanto 
a estructura y adquisiciones 
está regida por factores eco- 
nómicos y políticos -superan- 
do éstos incluso a los verda- 
deros requerimientos operati- 
vos-, las líneas generales 
bajo las cuales se orienta 
comprenden: una revisión 
completa y actualización de 
la red de defensa aérea y 
procedimientos operativos; 
integración en ella de todos 
los medios de baja cota; in- 
cremento de los medios de 
media cota; moderada pero 
perceptible atención hacia los 
medios de artillería antiaérea, 
a la luz de la experiencia y re- 
sultados obtenidos en la Gue- 
rra del Golfo. 
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Y Psycological 
Impact of Air 
Power in 
World War II 


Cpt. A.P.N. Lambert 
The R.A.F. Magazine. 
February 1995 


Normalmente, los análisis 
y estudios sobre las conse- 
cuencias de las guerras ha- 
cen únicamente balance so- 
bre aspectos físicos, carac- 
terísticas de los sistemas de 
armas utilizados, técnicas de 
empleo, precisión y efectivi- 
dad, resultados obtenidos, 
etc.- pero muy raramente 
contemplan los efectos psi- 
cológicos que las acciones 
bélicas tuvieron sobre aque- 
llos que las soportaron. Po- 
dría decirse que las conse- 
cuencias psicológicas son 
despreciables si los efectos 
físicos son satisfactorios. Pe- 
ro hoy día, la precisión del 
armamento inteligente y la 
exigencia de evitar daños in- 
necesarios hace que los 
efectos psicológicos, como 
es la desmoralización de la 
población, sean un elemento 
esencial a tener en conside- 
ración. 

Este artículo es el primero 
de una serie que publicará 


esta revista y que tratará | 


ampliamente las consecuen- 
cias psicológicas de uso del 
poder aéreo en distintos 
acontecimientos bélicos. Se 
examinan muy prolijamente 
determinadas acciones aére- 
as llevadas a cabo durante 
la || Guerra Mundial única- 
mente bajo el punto de vista 
de sus efectos psicológicos, 
para extraer como conse- 
cuencia final el que éstos 
fueron controlados en cierta 
medida y contrarrestados en 
la población civil por medios 
coercitivos, mientras que so- 


bre las tropas combatientes ' 


se hicieron sentir de forma 
más inmediata. 
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y pa sr del 





Carlos P. San Emete- 
rio 

Avion Revue. Marzo 
1995 


En el mercado mundial de 
material aeronáutico conti- 
núa presente el dilema sobre 
la preferencia de adquirir un 
sofisticado cazabombardero 
de la última generación o, 
por el mismo precio, diez co- 
mo los que actualmente 
prestan servicio en las fuer- 
zas aéreas de naciones rele- 
vantes. Tema cuya exposi- 
ción no es nueva en las re- 
vistas especializadas y que, 
esta vez, se centra analizan- 
do el previsible escaso éxito 
de ventas que se augura a 
flamantes modelos tales co- 
mo el Rafael, Grippen o Eu- 
rofighter, frente a las ofertas 
que americanos y rusos ha- 
cen de los tipos F-16, MIG- 
29 y SU-35 principalmente. 
Los nuevos modelos se pre- 
sentan con tecnologías in- 
creíblemente perfeccionadas 
y eficacia incuestionable pe- 
ro, a lo largo del artículo, se 
razona y duda sobre si dicha 
eficacia será capaz de con- 
trarrestar a la de tres o cinco 
aviones de los que actual- 
mente se ofertan y que po- 
drían adquirirse por el precio 
de uno de aquellos. 

El artículo también revisa 
los proyectos, tendencias y 
avances tecnológicos bajo 
los que surgirán los modelos 
del futuro. Estos aviones se- 
rán técnicamente más avan- 
zados y operativamente más 
flexibles, pero no de mayor 
coste que los actuales. Este 
es el gran reto que se pre- 
senta a la industria aeronáu- 
tica si pretende que sus pro- 
ductos sean vendibles. 
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TAR TREK es un fenóme- 

no de popularidad y per- 
durabilidad en la televisión y 
el cine. Fue una idea del es- 
critor Gene Roddenberry, que 
desarrolló las aventuras de 
una nave espacial, la «Enter- 
prise», durante los siglos XXII! 
y XXIV. Star Trek comenzó 
como serie de televisión. El 
primer episodio se emitió el 8 
de septiembre de 1966. El ac- 
tor William Shatner, canadien- 
se, era el héroe de la serie, 
capitán James T, Kirk, coman- 
dante de la tripulación de la 
Enterprise. En 1968 la NBC 


intenta cancelar la serie, pero ; 


cede ante más de un millón 
de cartas de protesta. El éxito 
es tremendo, y surge un nom- 


| bre para denominar a los fans 








de la serie: se les llama trek- 
kies. En 1969 acaba la serie 


original, pero el fenómeno se | 


ha extendido y aparece una 
colección de novelas sobre 


- los viajes de la nave. En 1972 


hay una convención de trek- 
kies en Nueva York. 

Diez años después del final 
de la primera serie de TV, el 
tema se filma para el cine, y 
se estrena «Star Trek, la con- 
quista del espacio», dirigida 
por Robert Wise. William 
Shatner, Leonard Nimoy, De- 
Forest Kelley, Nichelle Ni- 
chols y James Doohan for- 
man el reparto, como tripula- 


ción de la Enterprise, y | 

















actuarán en cinco películas 
más: «Star Trek 1!, la ira de 
Khan» (1982), «Star Trek 111, 
En busca de Spock» (1984), 
«Star Trek IV, Misión salvar la 
Tierra» (1986), «Star Trek V, 


la última frontera» (1989) y | 








la Federación Espacial, y en 
que diversas razas inventa- 
das por Roddenberry y sus 


sucesores cruzan la estratos- | 


fera en sus naves. «Star 
Trek, la próxima generación» 
cuenta un viaje en el tiempo y 


Star Trek, la próxima 


generación 





VicTOR MARINERO 


«Star Trek VI, aquél país des- 


conocido» (1991). Entre tanto | 


(en 1987) empieza a emitirse 
una segunda serie de TV, 
«Star Trek, The Next Genera- 
tion», con otra tripulación, 
mandada por Patrick Stewart, 
como el capitán Jean-Luc Pi- 
card, y formada por Jonathan 
Frakes, Brent Spinner, Marina 
Sirtis y otros. En 1991 muere 
el creador de la serie, Rod- 
denberry. Pero en 1993 se 
emiten los episodios de «Star 
Trek, Deep Space Nine» en 
TV. Y, en 1995, comienza la 
cuarta serie sobre la saga, 
«Star Trek, Voyager». «Star 
Trek, la próxima generación» 
es, pues, la séptima película 
sobre las evoluciones de la 
Enterprise por las Galaxias, 
en un futuro en que los plane- 
tas habitados se agrupan en 

















el espacio, en el que algunos 
tripulantes de la Enterprise, 
«de la quinta 1966», se unen 


a los de la promoción del 87 ' 


para combatir a un villano, el 
Dr. Soran, de la raza El Au- 
rien, que está dispuesto a 
provocar una catástrofe ga- 
láctica en su búsqueda de un 
paraíso donde se viva en 
eterna juventud y armonía. El 
célebre actor inglés Malcolm 
McDowell interpreta a Soran 
y ha sido considerado, junto a 
Ricardo Montalbán (que en- 
carnó al malvado Khan en la 
segunda película), uno de los 
dos mejores «malos» de toda 


la serie. La popular actriz ne- ' 


gra Whoopi Goldberg presta 


su colaboración, como cama- 


rera de la cafetería de la En- 
terprise. Picard y sus hom- 
bres deben enfrentarse tam- 
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bién a la nave Ave de Presa, 
del planeta Klingon. 

«Star Trek, la próxima ge- 
neración» ha contado con un 
presupuesto de 25 millones 
de dólares. Las dos partidas 
más altas han sido la de 8 mi- 
llones para los efectos espe- 
ciales (encargados a la com- 
pañía de George Lucas In- 
dustrial Light8Magic) y de 6 
millones de dólares a William 
Shatner por interpretar por 
enésima vez al capitán Kirk. 

«Star Trek, la próxima ge- 
neración» es una superpro- 
ducción espectacular, que cul- 





mina con un impresionante 
desenlace, pero resulta algo 
confusa para los espectado- 
res no iniciados en los filmes 
anteriores, por estar cuajada 
de referencias a ellos. 

El mundo creado por Rod- 
denberry, con sistemas galác- 
ticos imaginarios (de los que 
se ven mapas estelares por 
computadora en la película) 
tenía precedentes, pero es 
transparente su influencia en 
«La Guerra de las Galaxias» 
(1977), «El Imperio contraata- 
ca» (1980) y «El retorno del 
Jedi» (1983) (aunque esta se- 
rie fue más imaginativa y di- 
vertida). | 

Shatner, con 64 años, bate ' 
en el papel de Kirk todos los 
récords de buena conserva- 
ción física, ya que representa 
unos cuarenta. MM 





3541 















































DEUDA DE HONOR. POR 
TOM CLANCY. UN VOLUMEN 
DE 828 PAGINAS DE 231 X 160 
MM. EDITORIAL PLANETA S.A. 
1995. C/ CORCEGA 273-279. 
08008 BARCELONA. 


Nos encontramos ante otra 
descripción de una confrontación 
por el autor, ya casi mítico de «La 
Caza del Octubre Rojo» o «Tor- 
menta Roja» entre otras obras. 

Esta vez la confrontación es 
entre Asia y Occidente, como 
principales protagonistas Japón y 
Estados Unidos, El motivo es una 
repetición de la causa de la Se- 
gunda Guerra Mundial en Orien- 
te. La necesidad de Japón de 
| materias primas como base de su 
independencia económica. Sin 
embargo el planteamiento de la 
| novela, y aquí puede verse su ori- 
ginalidad, estriba en una confron- 
tación limitada, los ataques son 
totalmente quirúrgicos en el senti- 
do de dirigidos con precisión. En 
esto el autor hace gala de sus 


múltiples conocimientos en male- 


ría de seguridad y armamento. 
Hace poco Clancy exponía en 
una publicación española su inte- 
rés por conversar con militares y 
personal de las agencias de se- 
guridad por considerarlas perso- 
nas que tenian cosas que decir. 
Los protagonistas americanos de 
la novela son los mismos que ha 
do presentando en sus anterio- 
res obras, aunque todos han ido 
ascendiendo de rango. 

Desde el punto de vista aero- 
náutico el modo de presentación 
del combate es muy ilustrativo, y 
a la vez constituye, como en la 
guerra del desierto el nudo gor- 
diano de la batalla. Japón como 
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siempre tiende a considerar su 
territorio como inviolable, para lo 
cual despliega una serie de avio- 
nes de alerta lejana, la ruptura del 
paraguas electrónico será la base 
del derrumbamiento del imperio 
del sol naciente. En la descripción 
de estas batallas aéreas el autor 
hace gala de un gran conoci- 
miento de los diferentes tipos de 
misiles y las caracteristicas de los 
aviones, radio de acción, posibili- 
dades de frecuencias de emisión 
de radares, señuelos, aviones in- 
visibles, etc... 

En toda la obra hay una queja 
referente a la disminución de los 
presupuestos de defensa que pa- 
recen dejar a los Estados Unidos 
indefensos, por falta de suficiente 
material de combate, sobre todo 
cuando los protagonistas hacen 
comparación con el número de 
elementos en la Segunda Guerra 
Mundial. Sin embargo la resolu- 
ción que hace el autor es equili- 
brar cantidad por la alta calidad 
técnica de los medios actuales 
que permiten un mayor control y 
una mayor potencia de fuego 
puntual que hace cincuenta años. 

Como novela, no presenta una 
gran profundidad en la descrip- 
ción de los caracteres, pero quizá 
quede compensada, insisto, por 
la enorme precisión de las des- 
cripciones bélicas que pueden 
hacer pasar a los entendidos en 
armamento un rato agradable. 
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LONDON SW1E 5XA. REINO 
UNIDO. PRECIO: 52 LIBRAS 
ESTERLINAS. 


Actualmente las redes de tele- 
comunicación constituyen un sis- 
tema de los más complejos que 
existen. Como es sabido las tele- 
comunicaciones es una de las 
herramientas más importantes, 
más caras y más poderosas de la 
década de los 90. Cada vez se 
les exige más. Por ello ha habido 
que desarrollar redes inteligentes, 
que en realidad es más una for- 
ma de pensar o de estructurar 
que otra red más. En esta obra 
se dan los conocimientos esen- 
ciales para comprender que es 
una red inteligente. Se define lo 
que es y qué cometidos pueden 
cumplir. Se estudian las platafor- 
mas que las pueden sustentar. 
Se dan ideas sobre la forma de 
utilizarlas. Se habla asimismo de 
los riesgos que entrañan. Se pro- 
nostica sobre su demanda en el 
futuro y como van a evolucionar 
para hacer frente a ella. Se deter- 
mina la forma de construirlas, de 
utilizarlas y de las complicaciones 
que pueden surgir. Este libro va 
dirigido no solamente a los exper- 
tos sino también a los que tengan 
curiosidad sobre este sistema de 
comunicaciones, aunque deben 
tener un nivel lo suficientemente 
elevado para poder sequir las ex- 
posiciones. 





METODOS PARA MONTAR Y 
PINTAR FIGURAS MILITARES. 
POR LIN KESSLERY DON WI- 
NAR. UN VOLUMEN DE 160 
PAGS. DE 17 X 24 CMS. PUBLI- 
CADO POR EL GRUPO EDITO- 
RIAL CEAC. C/ PERU, N? 164. 
08020 BARCELONA. PRECIO: 
2.500 PTS. CON IVA INCLUIDO. 
2.427 SIN IVA. 


Esta obra forma parte de la Bi- 
blioteca Cúpula y nos proporcio- 
na una serie de consejos útiles 
para consequir resultados espec- 
taculares con un mínimo de es- 
fuerzo haciendo un especial hin- 
capié en las pinturas acrílicas y 
de toda una serie de materiales 
que facilitan el trabajo y mejoran 
la calidad de las figuras. Empieza 
indicando como seleccionar las fi- 
guras a pintar. Luego se mete 
con la selección del material y de 
los accesorios. Ya con ello indica 
como realizar la limpieza, el en- 














samblaje y la preparación de las 
figuras para ser pintadas. Empie- 
za con el pintado de los rostros, 
luego el de los uniformes y de los 
accesorios. Dedica especial aten- 
ción a los uniformes napoleóni- 
cos. Describe con todo detalle la 
forma de pintar los caballos. 
Presta particular atención al aca- 





bado del metal y de las armadu- 
ras. Luego explica como presen- | 


tar esas figuras para darles más 
realce. 





MULTIFUNCTION ARRAY 
RADAR (RADAR CON SISTEMA 
DE ANTENAS MUL TIFUNCIO- 
NAL). POR SERGIO SABATINI 
Y MARCO TARANTINO. UN VO- 
LUMEN DE 271 PAGS. DE 15,5 
X 23,5 CMS. PUBLICADO POR 
ARTECH HOUSE BOOKS. 
PORTLAND HOUSE, STAG 
PLACE. LONDON SW1E 5XA. 
REINO UNIDO. PRECIO: 68 LI- 
BRAS ESTERLINAS. 


Esta obra nos presenta el te- 
ma de los radares con sistema de 
antenas multifuncional (MFAR) 
desde el punto de vista del análi- 
sis del sistema arquitectural y de 
diseño. En otras palabras escla- 





rece el proceso del análisis de los 


requerimientos necesarios para 


seleccionar los parámetros princi- | 


pales de un radar después de ha- 


ber realizado una evaluación y 


haber elegido el único tipo posible 
de MFAR que cumple las exigen- 
cias. Se empieza analizando las 
principales aplicaciones del radar 
en los campos civil y militar. A 
continuación ve que los radares 
convencionales bi y tridimensio- 
nales no son capaces de cumplir 
satisfactoriamente las exigencias. 
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Después se discuten las principa- 
les características y las diferentes 
posibilidades de control requeri- 
das para encontrar un ángulo só- 
lido por medio de antenas fijas O 
giratorias. Con todo lo anterior se 
entra en la parte principal del libro 
que es analizar los procedimien- 
tos más relevantes que, teniendo 
en cuenta un requerimiento espe- 
cífico, permite el diseño de un 
MFAR. Se termina presentando 
el manejo de un radar de este ti- 
po, por medio de un calculador 
controlador y las pertinentes fun- 
ciones de software. 


e €. 





Marco Tarantino 


P Sergio Sabatini . 


Indice: 1. Introducción. 2. Re- 
querimientos. 3. Selección del 
sensor. 4. Diseño de los paráme- 
tros del radar. 5. Diseño funcio- 
nal. Lista de símbolos. Indice. 
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DON SW1E 5XA. REINO UNI- 
DO. PRECIO: 39 LIBRAS ES- 
TERLINAS. EN INGLES. 


Este libro está dedicado a los 
IVHS (Intelligent Vehicle Highway 
Systems) o sea a los sistemas de 
autopistas y vehículos inteligen- 
tes. En Estados Unidos existe 
una sociedad que se dedica a es- 
tudiar estos temas, la IVHS Amé- 
rica. El autor se ha apoyado mu- 
cho en ella para escribir este li- 
bro. Para él ha sido una fuente de 
información, de documentación y 
de contactos profesionales res- 
pecto al tema. Esto le animó a 
escribir un libro sobre ese tema 
con el que llenar un vacío exis- 
tente. Esta obra va dirigida a to- 
dos los que usuarios o no, estén 
interesados en el tema de los 
IVHS. En efecto no sólo se dan 
conceptos, sino que además se 
dan las bases para un estudio se- 
rio de la cuestión y se describen 
ejemplos realmente interesantes. 

Indice. 1. Introducción. 2. Raf- 
ces de la empresa nacional 
IVHS. 3. Visión general de la em- 
presa nacional IVHS. 4. Sistemas 
avanzados de información para el 
viajero. 5. Sistemas avanzados 
de transporte público. 6. Utiliza- 
ción de vehículos comerciales. 7. 
Sistemas avanzados de control 
de tráfico. 8. Sistemas avanzados 
de control de vehículos, 9. Siste- 


mas avanzados de transporte ru- 


ral. 10. Desarrollo de IVHS nacio- 
nales. 11. Europa: telemática 
avanzada del transporte 12. Acti- 
vidades IVHS en Japón. 





LAS CONVERSACIONES IN- 
TERNACIONALES NORTE-SUR 
SOBRE LOS PROBLEMAS DEL 
MEDITERRANEO OCCIDEN- 


TAL. UN VOLUMEN DE 97 


PAGS. DE 17 X 24 CMS. EDITA- 
DO POR LA SECRETARIA GE- 
NERAL TECNICA DEL MINIS- 
TERIO DE DEFENSA. PASEO 
DE LA CASTELLANA N? 109. 
28046 MADRID. 


Esta obra es el volumen n? 70 
de la colección Cuadernos de Es- 
trategia que publica el Centro Su- 








perior de Estudios de la Defensa ' 
Nacional (CESEDEN). El trabajo 


ha sido preparado por el Grupo 
de Trabajo n* 7 de la Tercera 
Sección: «Estrategia para la De- 
fensa», del Instituto Español de 
Estudios Estratégicos. Este anali- 


sis se centra en las relaciones en- 


tre el flanco norte y el flanco sur 
del Mediterráneo Occidental, es- 
pacio conocido habitualmente co- 
mo MEDOC o sea Mediterráneo 


Occidental. Por un lado tenemos 
a los cuatro países del Sur de Eu- 
ropa que pertenecen a la Unión 
Europea, o sea, España, Portu- 
gal, Francia e ltalia. A estos se 
les añade la isla de Malta. Por la 
otra tenemos a los cinco países 
integrantes del Magreb o sea Ma- 
rruecos, Argelia, Túnez, Maurita- 


mia y Libia. 
Indice: Introducción. |. La eco- 
nomía del Mediterráneo Occiden- 


tal. Il. Las organizaciones regio- 
nales en el Mediterráneo Occi- 
dental. 1!!. El marco de las 
realidades y potencialidades de la 
Unión del Magreb árabe. IV. Las 


relaciones europeas con el Ma- 


greb. 


ESTADISTICA DE RECLUTA- 
MIENTO Y REEMPLAZO. AÑO 
1993. UN OPUSCULO DE 53 
PAGS. DE 210 X 297 MMS. (DIN 
A-4). EDITADO POR LA SECRE- 











TARIA GENERAL TÉCNICA | 
DEL MINISTERIO DE DEFEN- 


SA. PASEO DE LA CASTELLA- 
NA N? 109. 28046 MADRID. 


Este trabajo ha sido preparado 
por la Unidad de Estadística de 
Defensa dentro del plan especial 
de recursos humanos del plan 
parcial de servicio militar del PLA- 
NESTADEF. Esta publicación se 
editó por primera vez en 1954. La 
presente difiere de la anterior, de 


1992, debido fundamentalmente 


a la plena aplicación de lo dis- 
puesto en la Ley Orgánica del 
Servicio Militar, 13/1991, que ha 
obligado a la Dirección General 
del Servicio Militar a reestructurar 
sus sistemas de información, y 
por ello, la Unidad de Estadística 
de la Secretaría General Técnica 
ha desarrollado una nueva aplica- 
ción informática para el tratamien- 
to de los datos y a rediseñar la 
estadística. Para facilitar el mane- 
jo se incluye un anexo en el que 
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se describen, de forma esquemá- 
tica, las adaptaciones de termino- 
logía empleadas. 





HISTORIA DEL AEROPUER- 
TO DE MALAGA. POR LUIS 
UTRILLA NAVARRO. UN VOLU- 
MEN DE 335 PAGS. DE 15 X 21 
CMS. EDITADO POR AERO- 
PUERTOS ESPAÑOLES Y NA- 
VEGACION AÉREA (AENA). PE- 
DIDOS A EUDEMA. JUAN IG- 
NACIO LUCA DE TENA N? 15. 
28027 MADRID, 


Esta obra, utilizando el estilo li- 
terario de la crónica, nos presenta 
los hechos, sin entrar en el análi- 
sis del significado transcendente 
de los mismos y sin siquiera in- 
tentar enmarcarlos en un contex- 
to más amplio que, en parte, los 
explique. O sea que el autor no 
pretende hacer ciencia histórica. 
Lo que hace es una perfecta aco- 
modación consciente al lenguaje 
propio de las fuentes documenta- 
les utilizadas, con lo que transmi- 
te vividamente todo el ingenio en- 
tusiasmo de la sociedad de la 
época por la Aviación. El texto 
viene complementado por un 
gran número de fotografías sobre 





el tema, muy bien reproducidas, a 
pesar de que algunas son muy 
antiguas. 

Indice: Parte |. De 1910 a 
1950. Abbas B. Firnas. Las pri- 
meras fiestas de Aviación. Líneas 
Aéreas Latécoere. Comienzos de 
la Aviación deportiva. El Rompe- 
dizo. Aeropuerto nacional. Esta- 
blecimiento de Líneas Aéreas. 
Construcción del primer terminal 
de pasajeros. Del DC-1 al Ju-52. 
Parte 1/. Las grandes obras de in- 
fraestructura. El desarrollo del 
Tráfico Aéreo. Parte Ill. Acciden- 
tes del vuelo 995 con destino 
Nueva York. Crónica de ayer. 


543 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI. 


Un padre y su hijo tienen que ir a un 
pueblo que dista 50 kilómetros. Para 
hacer este viaje más cómodo utilizan 
un caballo que marcha a 10 km/h pero 
sólo puede transportar a una persona, 
por lo que deciden ir alternando en el 
uso del caballo. Así el que va montado 
a caballo, al llegar a determinada 
distancia, dejará el caballo bien atado 
para que lo recoja el otro y continua a 


podemos decir: 


que X = 12 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


La hora actual son las 12.00 
Si llamamos X a la hora actual 


1/4 (X-12) + 1/2 (36-X) = 


Resolviendo la ecuación hallamos 


2.- ¿Cuál es la situación? 








JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Fuiste baja en el curso? 





3.- Avión Polikarpov 








pie. De esta forma van recorriendo la 
distancia de tal forma que finalmente 
llegan al otro pueblo al mismo tiempo. 
Suponiendo que el padre camina a 5 
km/h y el hijo a 8 km/h y que ambos 
salen a las 7 de la mañana, calcular a 
qué hora llegarán a su destino. 
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'- CRUCIGRAMA 5/95, por EAA. 


2345679931011 121314 
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Horizontales: 

1. Desde la derecha, graduar el valor de las cosas. Perfume, 
olor agradable.- 2. Romano. Nombre del conocido el bombardero 
italiano Savoia SM.81. Matricula.- 3. Vocal repetida. Fortalece. Un 
se$or ingls.- 4. Parte del rlo en su desembocadura. Tapaba, ocul- 
taba. Culpado, criminoso.- 5. Porción del circulo. Cavidad profun- 
da. Codificación, segén la NATO, del AWACS ruso Tu.126.- 6. 
Reactor espasol de entrenamiento HA-200. Vocal repetida. Hoja 
carnosa de ciertas plantas.- 7. Lodo blando formado en el fondo 
de los rlos y lagunas. Legado de un testamento.- 8. Desde la de- 
recha, acomete. Relativo a la vida.- 9.Uso mal o indebidamente 
alguna cosa. Siglas de cierta sociedad. Figuradamente, manose- 
ar.- 10. Conjunto de armas, pero sin s final. Raspan una superfi- 
cie. Poco comitn.- 11. La tiene ahora en las manos. Edificación 


344 


¡SOLUCION DE 





(4,- Nada 





4 .-Misión aérea 
E 





LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 

1.- No sólo Pepe 
2.- Ascua 

3.- Cuesta arriba 
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para guardar productos agricolas. Pronombre personal.- 12. Otro 
pronombre personal. En femenino, perteneciente al polo negati- 
vo. Interjección arriera.- 13. Punto Cardinal. Maqueta de un avión 
con posibilidad de volar. Otro punto cardinal.- 14. Muebles y *tiles 
de una casa, pero singularizado. Nombre masculino. 


Verticales: 

1. Que exceden de su valor. Hermano de Moiss.- 2. Radio. 
Nombre con el que fue conocido el caza de norteamericano de la 
Il GM Bell P.39. Punto cardinal.- 3. Lo que antes fue el PP. Fruto 
del olivo. Particula inseparable.- 4. Tratamiento honor!fico ingles. 
Escudrifase desde un alto. Plural de consonante.- 5. Desde aba- 
jo, tronco de la vid. Cadera, parte superior de la pierna. Mi.1/V.1 
ruso, segitn la codificación de la NATO.- 6. Cierta enfermedad in- 
fecciosa. Vocales. Sustentador de los helicópteros.- 7. Se encara- 
maba, ascend!a. Desde abajo, frutos de la morera.- 8. Balo ca- 
liente. Pesado y torpe en el andar.- 9. Baja la bandera del mstil. 
Nitmero romano. Al revs, tienen aversión.- 10. Eleva sus preces 
al Altisimo. Región, territorio. Desde abajo, falto de humedad.- 11. 
Onda marina. Nombre del famoso entrenador T.34, de Beech. 
Principio de un alce.- 12. Repetido, gesto o mofa. Vigilaban du- 
rante la noche una población. Vocales distintas.- 13. Matricula. 
En plural, nombre del reactor Cessna T.41. Consonante.- 14. En- 
cantadora ria gallega. Figuradamente, sin sal.. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 4/95 


Horizontales: 

1. egasO. Sonar.- 2. C. Mescaleros. C.- 3. RF. Rondaras. Pl.- 
4. Ala. Mentor. Rie.- 5. Sala. Pais. Cepa.- 6. Ocaso. MN. sufiT.- 7. 
emeR. sebuS.- 8. Parra. Naret.- 9. alreP. AF. Cirro.- 10, saeT. al- 
rOl. azeR.- 11. ATS. adairC. Ol.- 12. Se. Clavetea. OA. 13. E. Vi- 
llanubla. S.- 14. Ralea. naorC 
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